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Zu den Sammlungsbeständen der moorarchäolo- 
gischen Abteilung des Landesmuseums für Natur 
und Mensch Oldenburg gehören zahlreiche Rad- 
und Wagenteile. Sie sind in den Mooren Nordwest- 
deutschlands in Zusammenhang mit der Moorweg- 
forschung gefunden worden. 


Das Thema der Entwicklung von Rad und Wagen 
ist seit jeher ein fester Bestandteil der wissenschaft- 
lichen Bearbeitung, auch im Zusammenhang mit 
der Untersuchung der Moorwege in Nordwest- 
deutschland und Ausstellungen des Museums. 


In den letzten Jahren hat die archäologische For- 
schung durch besondere Funde in vielen Teilen der 
Welt, insbesondere in Nord-, Mittel- sowie Osteu- 
ropa, neue Erkenntnisse über das Thema gewon- 
nen. Nicht zuletzt durch neue und verfeinerte Da- 
tierungsmethoden sind Fragen des Ursprungs von 
Rad und Wagen aktuell geworden. 


Deshalb ist es an der Zeit, das Thema durch unser 
Museum erneut aufzugreifen und die Frage nach 
dem Anfang des Rades und der Entwicklung des 
Wagens neu zu stellen. 


Dr. Friederike Jesse, Dr. Christian Eder und Dr. 
Markus Vosteen haben die Grundkonzeption der 


Ausstellung erstellt und Dr. Stefan Burmeister hat 
die Arbeit fortgesetzt, ein neues Ausstellungs- und 
Publikationskonzept entwickelt. Für diese Arbeit 
danke ich allen herzlich. 


Eine derart umfangreiche Ausstellung mit dem An- 
spruch, die wichtigsten Objekte dieses Themas in 
einer relevanten Auswahl zusammenzutragen, kann 
ohne vielerlei Unterstützung nicht zu Stande kom- 
men. Deshalb gilt mein herzlicher Dank allen Leihge- 
bern, die es uns ermöglichten, viele Originale nach 
Oldenburg zu holen und uns bei der Publikation mit 
zahlreichem Bildmaterial unterstützt haben. 


Die Ausstellung und die Publikationen wären ohne 
die umfangreichen finanziellen Unterstützungen der 
Sponsoren und Stiftungen nicht möglich gewesen. 
Mein besonderer Dank geht an die Kulturstiftung 
des Bundes in Halle; die EWE-Stiftung, Oldenburg; 
die Stiftung Kunst und Kultur der Landessparkasse, 
Oldenburg; die Niedersächsische Sparkassenstif- 
tung, Hannover; die Niedersächsische Lottostif- 
tung, Hannover; die Kulturstiftung der Öffentlichen 
Versicherung, Oldenburg und der Continental AG, 
Hannover. 
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Mobilität ist in unserer Zeit ein entscheidender Fak- 
tor für die Lebensgestaltung sowie die Verständi- 
gung in einer globalen Entwicklung der Welt. Zu 
dieser Mobilität hat die Erfindung des Rades we- 
sentlich beigetragen. Ohne diese Entdeckung ist die 
Entfaltung der Kulturgeschichte der Menschheit 
nicht vorstellbar. Reisen und der Transport von 
Gütern sind für die Menschen seit Jahrtausenden 
eine Selbstverständlichkeit. Rad und Wagen sind 
aus unserem Leben weltweit nicht mehr wegzu- 
denken. 


Durch die Entdeckung des Rades und seine Ver- 
wendung als Teil eines Fahrzeuges hat sich das 
Wirtschafts- und Sozialleben der früheren Kulturen 
spürbar verändert. Bessere Transportmöglichkei- 
ten haben sich ergeben und die Geschwindigkeit 
in der Verbreitung von Gütern und Ideen hat sich be- 
schleunigt. Mit der Wagenentwicklung einher geht 
der intensive Gebrauch tierischer Zugkraft. Ein gut 
befahrbares Wegesystem ist notwendig. Letztlich 
finden Wagen in verschiedenen Lebensbereichen 
eine Nutzung bis hin zu kultisch-religiösen Zwe- 
cken. 


Das Landesmuseum für Natur und Mensch, ehe- 
mals Staatliches Museum für Naturkunde und Vor- 
geschichte, in Oldenburg ist seit 170 Jahren eine 
Forschungs- und museale Einrichtung, die sich mit 
der Landschafts- und Kulturentwicklung der Region 
Nordwestdeutschlands beschäftigt. Seit der Ent- 
deckung der Moorwege vor ca. 150 Jahren werden 
diese Straßen der Ur- und Frühgeschichte Nord- 
westdeutschlands intensiv untersucht. Durch jahr- 
zehntelange Forschungsarbeit ist das Museum in 
der Lage, über das Straßennetz, über die Techno- 
logie des Holzwegebaus von der Steinzeit bis zur 
frühen Neuzeit, zu informieren. 


Der älteste Moorweg aus der Region stammt aus 
der Zeit um 4600 v. Chr. und der jüngste aus dem 
19. Jahrhundert. Zahlreiche Abhandlungen wurden 
von unserem Museum in den letzten Jahren publi- 
ziert. 


Bei der Ausgrabung von Moorwegen und bei der 
Torfarbeit konnten häufig Radreste und Wagen- 
teile gefunden werden. Diese Fundgattung ist mit 
der Zeit zu einem der wichtigen Forschungsgebiete 
der Moorarchäologie im Landesmuseum gewor- 
den. Hayo Hayen, der damalige Leiter der Moorar- 
chäologischen Abteilung im Museum, hat sich nicht 
nur mit der Untersuchung des Wegenetzes in den 
Mooren Nordwestdeutschlands beschäftigt, son- 
dern widmete sich auch der Erforschung von Rad 
und Wagen aus technologischer und kulturhistori- 
scher Sicht. Er verfasste zahlreiche Aufsätze über 
dieses Thema. 


Bei der Rekonstruktion von Wagen im Rahmen der 
Experimentellen Archäologie konnte unser Museum 
ebenfalls einen wichtigen Beitrag leisten. 1990 wur- 
de in Verbindung mit der Wanderausstellung „Ex- 
perimentelle Archäologie in Deutschland“ ein jung- 
steinzeitlicher Wagen anhand von Originalfunden 
aus den Mooren in unserer Region im Experiment 
nachgebaut. Es folgte einige Jahre später der Nach- 
bau eines bronzezeitlichen Wagens. In Zusammen- 
hang mit der Ausstellung „Sachsenspiegel“ konnte 
ein Wagen aus dem 13. Jh. rekonstruiert werden. 


Als 1996 im Großen Moor bei Damme zwei Moor- 
wege aus der Zeit um 4600 und 3200 v. Chr. ent- 
deckt wurden, stellte sich wieder die Frage nach 
der Nutzung derartiger Wege, die eine Breite von 
ca. 2,50 m hatten. Wurde zu dieser Zeit bereits mit 
Wagen auf den Moorwegen gefahren? Diese Frage 
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war für mich der Anlass zur Planung der Ausstel- 
lung und der hier vorliegenden Begleitschrift „Rad 
und Wagen. Der Ursprung einer Innovation. Wagen 
im Vorderen Orient und Europa.“ 


Nordwestdeutschland hat für die Untersuchung 
der Geschichte von Rad und Wagen eine große 
Bedeutung. Zum einen sind hier sehr frühe Nach- 
weise von Rad und Wagen bekannt, zum anderen 
sind durch die guten Erhaltungsbedingungen für 
Holz und andere organische Materialien in den 
zahlreichen Mooren auch viele Fahrzeugteile selbst 
aus unterschiedlichen Zeitstufen erhalten, die eine 
gute Ausgangsbasis für technische Untersuchun- 
gen, aber auch die Möglichkeit der Rekonstruktion 
bieten. Neben den Funden von Fahrzeugteilen stel- 
len die zahlreichen Moorwege eine wichtige Infor- 
mationsquelle zur Transportgeschichte dar. 


Bei der Erforschung des Wagens und dem Ver- 

such, auf die Frage eine Antwort zu geben, wo das 

Rad erfunden wurde, ist es notwendig, dass vor- 

handene Quellenmaterial vollständig auszuwerten. 

Die Hauptquellen sind: 

- die Originalteile von Rad- und Wagenresten. 

Dazu kommen: 

- die Verkehrswege in Nordeuropa sowie in den 
Niederlanden, in England und Irland, 

- Modelle von Wagen oder von Rädern, 

- Bildliche Motive auf Gefäßen oder anderen Trä- 
gern sowie die Felsbildkunst, 

= Schriftquellen aus den Hochkulturen, 

- Belege von Wagen- oder Räderspuren. 


Die Bearbeitung dieser Quellen mit archäologi- 
schen, historischen und naturwissenschaftlichen 
Methoden hilft uns, auf die Frage des Ursprungs 
der Entdeckung des Rades in den verschiedenen 
Kulturkreisen eine Antwort zu geben. Die Antwort 
kann nur als relative Aussage verstanden werden, 
da die Erforschung der Ur- und Frühgeschichte nie 
zu Ende geht, so lange neue Quellen aufgedeckt 
und naturwissenschaftliche Verfahren weiterent- 
wickelt werden. 


Das Modell der Ausbreitung von Rad und Wagen 
mit seinem Ursprung im Vorderen Orient oder im 
östlichen Europa kann aufgrund zahlreicher neuer 
Funde von Räder- und Wagenteilen in ganz Eu- 
ropa, insbesondere in den Seeufersiedlungen der 


Schweiz und den Mooren Nordwestdeutschlands 
sowie den bildlichen Darstellungen von Wagen und 
Funden von Wagenmodellen, so nicht mehr aúf- 
rechterhalten werden. Der momentane Forschungs- 
stand ermöglicht die Annahme einer polyzentri- 
schen Entstehung von Rad und Wagen. Entspre- 
chende Hinweise finden sich in verschiedenen Re- 
gionen Nord-, Ost- und Westeuropas, Südosteur- 
opas und des Vorderen Orients etwa für die Mitte 
des 4. Jts. v. Chr. 


Für eine polyzentrische Entstehung des zwei- oder 
vierrädrigen Wagens (Karren mit Scheibenrädern) 
in Europa und Vorderasien sprechen auch Kon- 
struktionsprinzipien. Seit spätestens Ende des 
4. Jts. v. Chr. sind zwei unterschiedliche Arten be- 
kannt: das mehr im westlichen Mitteleuropa ver- 
breitete Konstruktionsprinzip, bei dem sich das 
Rad zusammen mit der Achse dreht, und anderer- 
seits die in Osteuropa benutzte Konstruktion, mit 
den sich um die Achse drehenden Rädern. Letzte- 
res Konstruktionsprinzip ist auch an den Radfun- 
den von Nordwestdeutschland erkennbar. Bei der 
Ausgrabung am Moorweg VII (Pr) im Großen Moor 
bei Lohne durch das Landesmuseum für Natur 
und Mensch wurden zwei gut erhaltene Wagen- 
achsen gefunden. Sie stammen aus der Zeit um 
3000 v. Chr. Somit gehören sie zu den ältesten 
überlieferten Wagenfunden überhaupt. 


Vor über 100 Jahren wurden in Glum, im Vehne- 
moor, beim Torfabbau vier Scheibenräder gefun- 
den. Sie gehören in die ältere Phase der Bronze- 
zeit in Nordeuropa (1500 v. Chr.). Die vier Räder von 
Glum stammen wahrscheinlich von einem Fahr- 
zeug, somit gewinnt dieser Fund eine besondere 
Bedeutung. 


Das Museum besitzt auch Hinweise auf das äl- 
teste Speichenrad in Nordeuropa. Das Segment 
eines Speichenrades aus der Zeit um 1250 v. Chr. 
wurde im Barnstorfer Moor bei Diepholz gefunden. 


Diese Funde zeigen, dass das Landesmuseum für 
Natur und Mensch ein geeignetes Forum für die 
Ausstellung ist. 


Die Beschäftigung mit der Geschichte von Entde- 
ckungen lehrt uns, dass schon mehrfach Erfindun- 
gen an verschiedenen Orten gleichzeitig und unab- 
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hangig voneinander entstanden sind, wenn die Vo- 
raussetzungen dafür vorhanden waren. Das sozi- 
ale Umfeld, die natürlichen und geistigen Bedingun- 
gen und die Erfordernisse müssen dafür gegeben 
sein. 


Wie werden Erfindungen verbreitet? Wie lange 
braucht eine Errungenschaft um sich zu verbreiten? 
Diese kulturhistorischen Fragen haben uns bei der 
Vorbereitung der Ausstellung und der Publikation 
intensiv beschäftigt. 


Studien über die Anfänge von Rad und Wagen ha- 
ben ergeben, dass in Ägypten das Rad bekannt war, 
aber nicht in Verbindung mit Wagenkonstruktionen. 
Auch in Mittelamerika ist das Rad seit 1000 n. Chr. 
bekannt, aber ebenfalls nicht in Verbindung mit dem 
Wagen. 


Die neuen Belege und Daten lassen vermuten, dass 
das Rad nicht aus dem Orient nach Mitteleuropa 
gekommen ist, sondern die Erfindung autochthon in 
mehreren Kulturräumen u. a. in den Regionen Nord- 
westeuropas stattgefunden hat. 


Diese These wurde von Karl Jaspers 1949 in seiner 
Abhandlung der so genannten Achsenzeit in seinem 
Werk „Von Ursprung und Ziel der Geschichte“ eben- 
falls vertreten: 


„Eine Achse der Weltgeschichte, falls es sie gibt, 
wäre empirisch als ein Tatbestand zu finden, der 
als solcher für alle Menschen, auch die Christen, 
gültig sein kann. Diese Achse wäre dort, wo gebo- 
ren wurde, was seitdem der Mensch sein kann, wo 
die überwältigendste Fruchtbarkeit in der Gestal- 
tung des Menschseins geschehen ist in einer Weise, 
die für das Abendland und Asien und alle Men- 
schen, ohne den Maßstab eines bestimmten Glau- 
bensinhalts, wenn nicht empirisch zwingend und 
einsehbar, doch aber auf Grund empirischer Ein- 
sicht überzeugend sein könnte, derart, daß für alle 
Völker ein gemeinsamer Rahmen geschichtlichen 
Selbstverständnisses erwachsen würde. Diese 
Achse der Weltgeschichte scheint nun rund um 
500 vor Christus zu liegen, in dem zwischen 800 
und 200 stattfindenden geistigen Prozeß. Dort liegt 
der tiefste Einschnitt der Geschichte. Es entstand 
der Mensch, mit dem wir bis heute leben. Diese 
Zeit sei in Kürze die >Achsenzeit< genannt.“ 
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Neben dem gebrauchsorientierten Erklärungsmo- 
dell für die Entstehung von Rad und Wagen - dazu 
zählen die Ableitung des Rades von der Töpfer- 
scheibe oder etwa vom Gebrauch eines Spinnwir- 
tels - gibt es einen weiteren Erklärungsstrang, der 
die Entstehung von Rad und Wagen in Zusammen- 
hang mit mystisch-kultischen Vorstellungen sieht. 


Die Frage, ob eher funktional-ökonomische oder 
mystisch-kultische Gründe zur Entwicklung von 
Rad und Wagen geführt haben, wird sich wohl 
nicht eindeutig lösen lassen. Eine wichtige Voraus- 
setzung für das Entstehen von Rad und Wagen ist 
das Erkennen der Drehbewegung; für das Rad 
bietet die Natur keine Vorbilder. Das Rotations- 
prinzip ist seit spätestens dem frühen Neolithikum 
bekannt: Spinnwirtel gibt es bereits in der Linear- 
bandkeramik, ebenso ist die Durchbohrung von 
Steinen seit dieser Zeit in Mitteleuropa bzw. seit 
der Mittleren Steinzeit in Nordeuropa belegt, im 
Nahen Osten sogar früher (bereits in präkeramischer 
Zeit). Die Töpferscheibe kommt mit dem Vorläufer 
der „um einen Zapfen drehbaren Arbeitsplatte“ 
gegen 4000 v. Chr. erstmals im Vorderen Orient 
auf. Die „eigentliche Töpferscheibe mit gelagerter 
Achse“ ist ab etwa 3500 v. Chr. bekannt. Die Töpfer- 
scheibe breitet sich aber trotz der damit verbunde- 
nen Verbesserung der Keramikproduktion nur sehr 
langsam aus. 


Ab wann Rollen für den Transport schwerer Lasten 
eingesetzt wurden, lässt sich nicht genau feststellen. 
Schlitten und Schleifen, die vielfach als Vorläufer 
des Wagen gesehen werden, sind in Skandinavien 
seit dem Mesolithikum bekannt, in Mesopotamien 
seit etwa 5000 Jahren. 


Das Rotationsprinzip ist hingegen schon länger 
bekannt. Die Entstehung von Rad und Wagen, die 
sicher auch spielerisch vorstellbar ist, kann also nur 
im Zusammenhang mit der Notwendigkeit einer 
derartigen Innovation verstanden werden. 


Die Frage nach dem Ursprung der Erfindung des 
Rades und seiner Verwendung als Teil eines Fahr- 
zeugs sowie die Bedeutung des Wagens im kultur- 
geschichtlichen Zusammenhang wird in der hier 
vorliegenden Publikation eine zentrale Stellung 
einnehmen. 
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In der Literatur wird diese Frage seit dem 17. Jh. 
diskutiert. Es hat sich in der Forschung die These, 
dass das Rad in Mesopotamien in Zusammen- 
hang mit der Entstehung von Hochkulturen erfun- 
den und von dort aus in verschiedene Regionen 
der Welt verbreitet wurde, etabliert. Es herrscht die 
Meinung, dass sich dort, wo sich Hochkulturen ent- 
wickelt haben, auch das Rad als Teil des technolo- 
gischen und kulturellen Fortschrittes zu sehen ist. 
In den letzten Jahrzehnten konnten anhand neuer 
Erkenntnisse in der Wagenforschung insbesondere 
durch die naturwissenschaftlichen Datierungsver- 
fahren neue Thesen aufgestellt werden. Es ist davon 
auszugehen, dass die Erfindung des Rades even- 
tuell in mehreren Zentren stattgefunden hat. 


Eine andere These über die Erfindung von Rad und 
Wagen wird von Christian Eder vertreten. Er verla- 
gert den Ursprung des Rades nach Mitteleuropa 
und von dort aus erfolgte die Ausbreitung bis in 
den Vorderen Orient. Diese Erkenntnisse basieren 
auf neuen Forschungsergebnissen, die er in seiner 
noch nicht abgeschlossenen Habilitation vorlegen 
wird (Christian Eder, Rad und Wagen. Entstehung, 
Nutzung und Bedeutung von Radfahrzeugen vom 
4.-2. Jt. v. Chr. Beiträge zum Landtransport in 
Vorderasien und Europa). In dieser Arbeit wird aus- 
führlich der Frage nach dem Ursprung und der Aus- 
breitung von Rad und Wagen zwischen Mitteleu- 
ropa und Vorderasien nachgegangen. Hierbei wird 
die bislang zumeist verbreitete These einer Aus- 
breitung dieser Innovation von Vorderasien nach 
Europa nicht vertreten, und unter anderem auf- 
grund chronologischer Indizien eine gegenläufige 
Ausbreitungsrichtung angenommen. Die von Eder 
zugrunde gelegte Überlegung geht davon aus, dass 
die für eine Erfindung von Rad und Wagen in Vorder- 
asien in der Mitte des 4. Jts. v. Chr. immer wieder 
in Anspruch genommenen bildhaften Schriftzei- 
chen aus dem südmesopotamischen Uruk ledig- 
lich als eine auf Walzen gelegte Schlittenkonstruk- 
tion zu interpretieren seien, die auch in der 
zeitgleichen Bildkunst Frühsumers gut belegt ist, 
während Wagendarstellungen in der frühsumeri- 
schen und der darauf folgenden Kulturstufe trotz 
einer reichen Kunstüberlieferung völlig fehlen. Die 


frühesten sicheren Wagennachweise in Vorder- 
asien stammen somit erst aus einer wesentlich spä- 
teren Kulturstufe, der so genannten frühdynasti- 
schen Zeit, die dem Anfang des 3. Jts. v. Chr. 
angehört. In der Bildkunst und in den Schriftquellen 
dieser Zeit wird die Bedeutung, die der vier- und 
zweirädrige Wagen im Zweistromland einnahm, 
dann eindringlich dokumentiert. Aufgrund dieser 
Erkenntnisse muss Mitteleuropa mit seinen siche- 
ren Nachweisen von Radfahrzeugen seit der Mitte 
des 4. Jts. v. Chr. als Ursprungszentrum von Rad 
und Wagen angesehen werden, meint Eder. Von 
dort erfolgte am Ende des 4. Jts. v. Chr. eine Ver- 
breitung dieser technischen Errungenschaft in den 
eurasischen Steppengürtel und in den Nordkauka- 
sus. Erst zu Beginn des 3. Jts. v. Chr. wird schließ- 
lich das Rad und der Wagen in Vorderasien und im 
Südkaukasus eingeführt. 


Seit Veröffentlichung des Buches von W. Treue: 
„Achse, Rad und Wagen“ von 1986 sind zahlreiche 
neue Erkenntnisse auf diesem Gebiet dazu gekom- 
men, insbesondere eine Fülle an Informationen 
aus dem osteuropäischen Raum und Eurasien. Mit 
unserem umfangreichen Sammelband über die 
Radentwicklung im Vorderen Orient und Europa ist 
eine Bestandsaufnahme zu diesem Thema ent- 
standen, das zu Recht als Nachschlagewerk für 
die Wissenschaft bezeichnet werden kann. 


Mit den in dieser Publikation vorgelegten Themen 
ist unser Ziel, die Frage nach dem Ursprung und 
der Erfindung des Rades neu zu diskutieren, er- 
füllt. Zwangsläufig spielt die Behandlung der Form 
der Verbreitung von Kulturelementen und ihre Aus- 
wirkungen eine Rolle. 


Um allen Zentren des frühesten Vorkommens von 
Rad und Wagen und deren Entwicklung zwischen 
dem 4. und 1. Jt. v. Chr. in dieser umfangreichen 
Abhandlung gerecht zu werden, haben wir uns be- 
mit, für die jeweiligen Gebiete Autoren zu gewin- 
nen, die den jüngsten Forschungsstand wiederge- 
ben. Dennoch erheben wir nicht den Anspruch auf 
Vollständigkeit. Mein herzlicher Dank gilt allen Au- 
toren für die hier geleistete Arbeit. 
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Der Wagen im Neolithikum und in der Bronzezeit: 
Erfindung, Ausbreitung und Funktion der ersten 


Fahrzeuge 


Stefan Burmeister 


Wer wollte heute der Einschatzung widersprechen, 
dass die Erfindung des Rades ein revolutionärer 
Schritt in der Entwicklung der Menschheitsge- 
schichte bedeutet? Die heutige Gesellschaft ist 
ohne das Rad, und dieses in Verbindung mit einem 
Transportgerät als Wagen, kaum denkbar. Mobi- 
lität von Personen und Gütern verlangt unter heuti- 
gen gesellschaftlichen Bedingungen den Einsatz 
von Fahrzeugen. Und auch die Technik würde ohne 
das in der Mechanik in seinen vielfältigen Formen 
allgegenwärtige Drehprinzip von Achse und Rad 
meist nicht mehr funktionieren. Am Wagen findet 
das Rad jedoch seinen offensichtlichsten Verwen- 
dungszweck und als Drehmoment der vereinfach- 
ten Fortbewegung ist das Wagenrad vielleicht 
auch Impulsgeber für die Entwicklung vieler weite- 
rer Verwendungsmöglichkeiten des Rades gewe- 
sen. Das Rad verleiht in seinen vielfältigen Einsatz- 
möglichkeiten der gesellschaftlichen Entwicklung 
im weitesten Sinne den entscheidenden Schwung. 


Was für uns heute so selbstverständlich ist, ist der 
momentane Endpunkt einer über 5000-jährigen Ge- 
schichte, deren Anfang noch weitgehend im Dun- 
keln liegt. In dem vorliegenden Band wollen wir das 
Hauptaugenmerk auf den Wagen und ebendiese 
‚Anfänge richten. Wir wollen uns hier mit den ersten 
2500-3000 Jahren seiner Geschichte befassen, 
seiner Erfindung irgendwann im 4. Jt. v. Chr., seiner 
Ausbreitung und Nutzung. Mit dem Ende der mittel- 
und nordeuropäischen Bronzezeit in der ersten 
Hälfte des ersten vorchristlichen Jahrtausends bre- 
chen wir die Betrachtung ab. Zu diesem Zeitpunkt 
war der Wagen in seinen wesentlichen Teilen ent- 
wickelt. Das Speichenrad und die lenkbare Vorder- 
achse waren Erfindungen der Bronzezeit; spätere 
Entwicklungen erhöhten sowohl den Fahrkomfort 
als auch die Effizienz des Fahrzeugs, die grundle- 
genden Konstruktionsteile waren jedoch erfunden. 


Krictortins 


Abb.1 _,Erictonius, der Fürst der Athenier“, galt im 15. 
Jh. als Erfinder des Wagens (Scheoeı 2001, Blatt 34v) 


Selbst die modernen Wagen, die in ihrem Fahrer- 
lebnis zwar kaum mehr etwas mit den früheren Wa- 
gen gemeinsam haben, weisen mit den zentralen 
Konstruktionselementen Antrieb, Chassis und Ka- 
rosserie entsprechende Funktionsprinzipien auf wie 
ihre prähistorischen Vorläufer. 


Die Frage des Ursprungs - Lehrmeinungen 
im Umbruch 


Die Frage nach den Anfängen führt auf eine Spu- 
rensuche nach dem Ursprung des Wagens, dem Ort 
seiner Erfindung. Als einer der ersten äußerte sich 
hierzu der Humanist Hartmann ScHEDEL. Er sah in 
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seiner Weltchronik von 1493 Erictonius, den Fürsten 
der Athenier, als Erfinder des Wagens (ScHEDEL 2001, 
Blatt 34v).' SCHEDEL gibt auf dem gleichen Blatt 
ebenfalls ein Bildnis des Fürsten (Abb. 1): in spät- 
gotischer Kleidung, ein Speichenrad in den Händen 
haltend. Bei dem damaligen Kenntnisstand konnte 
der Chronist sich nur auf die Bibel sowie die neu ge- 
lesenen Schriftquellen des klassischen Altertums 
beziehen. Von dieser Warte aus mag die Verortung 
der Erfindung des Wagens im alten Athen folgerich- 
tig gewesen sein, aus heutiger Sicht mutet sie je- 
doch ebenso kurios an wie die Darstellung des 
vermeintlichen Erfinders mit spätmittelalterlichen 
Attributen. 


Durch die archäologischen Ausgrabungen des 19. 
und 20. Jhs. sind inzwischen aus vielen Teilen Eu- 
ropas, Asiens sowie dem Vorderen Orient zahlrei- 
che Funde bekannt, die uns einen guten Einblick in 
die Frühgeschichte des Wagens geben. Die in den 
1950er Jahren auf Grundlage zahlreicher Funde aus 
dem Alten Orient und Europa von CHiLoe (1951; 
1954) vorgebrachte Auffassung, dass der Wagen 
seinen Ursprung in den alten Hochkulturen Meso- 
potamiens habe, galt lange als Konsens. Sein Ur- 
sprung wurde in einem Zusammenhang mit der 
Entstehung der ersten Hochkulturen, der Entste- 
hung der Schrift und Städtebildung gesehen. Diese 
Sichtweise fügte sich zwanglos in ein historisches 
Bild, das maßgeblich durch die beeindruckenden 
Funde der frühen Hochkulturen im Alten Orient und 
Ägypten geprägt war und diese als Ursprung der 
zivilisatorischen Neuerungen in der Kupfer- und 
Bronzezeit sah. Anhand einiger Bildzeichen aus Uruk 
in Südmesopotamien erhalten wir erste Hinweise auf 
die Nutzung von Landfahrzeugen im Alten Orient 
(siehe Beitrag CrouweL, Alter Orient). Die kleinen 
Tafelfunde mit ihren Piktogrammen stammen aus 
der so genannten Späturuk-Zeit und datieren etwa 
in den Beginn der zweiten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. 
(BAKKER u. a. 1999, 778-780). Auch wenn das Ende 
der Späturuk-Zeit innerhalb der zweiten Hälfte des 
4. Jts. v. Chr. zur Zeit noch nicht näher fixiert ist 
(siehe Nissen 1998, 18; WRIGHT u. RUPLEY 2001, 121), 
wurde es vor Einsatz der '*C-Methode immerhin 
noch um 3000 v. Chr. angesetzt. Damit musste die- 
ser erste indirekte Wagennachweis lange als ältester 
bekannter Beleg insgesamt gelten. An der Priorität 
des Alten Orients gab es daher keine begründeten 
Zweifel. 


Diese stellen sich jedoch seit rund 20 Jahren ver- 
mehrt ein. Durch die zunehmende Ermittlung kali- 
brierter '*C-Daten dehnen sich die urgeschichtlichen 
Zeitansätze z. T. erheblich nach hinten aus; Kultur- 
gruppen müssen inzwischen deutlich älter datiert 
werden als bisher angenommen. Dazu kommen ei- 
nige Neufunde, die das bisherige Bild in Frage stel- 
len. In Flintbek in Schleswig-Holstein wurden 1989 
im Bereich eines megalithischen Langbettes Kar- 
renspuren festgestellt (Abb. 2), die im Zusammen- 
hang mit einer der Grabkammern stehen. Über die 
Funde aus dieser Grabkammer können die Spuren 
in die Fuchsbergstufe des Frühneolithikums II, in die 
Mitte des 4. Jts. v. Chr. datiert werden (ZicH im 
Druck). Ebenso alt ist das Gefäß aus Bronocice in 
Südostpolen mit seinen bildlichen Darstellungen 
vierrädriger Wagen (Beitrag BAKKER). 


Nur unwesentlich jünger ist die Boleräz-Stufe der 
Badener Kultur, die über eine Reihe neuer '*C-Daten 
unmittelbar an den Beginn der zweiten Hälfte des 
4. Jts. v. Chr. datiert werden muss (WILD u. a. 2001). 
Damit sind nun aber auch einige als Wagenmodelle 
gedeutete Keramikgefäße dieser Zeitstellung deut- 
lich älter als bislang angenommen (Beitrag MARAN, 
Baden). Und auch die ältesten Funde von Wagen- 
teilen des zirkumalpinen Raumes müssen mittler- 
weile in die zweite Hälfte des 4. Jts. v. Chr. datiert 
werden (Beitrag SCHLICHTHERLE). 


Wenden wir unseren Blick nach Osten, in die ost- 
europäischen Steppen und den Nordkaukasus. Ein 
früher indirekter Beleg für die Kenntnis des Wagens 
liegt aus der neolithischen Tripol’e-Kultur der west- 
lichen nordpontischen Steppen vor. Aus einigen 
Siedlungen westlicher Lokalgruppen stammen meh- 
rere so genannte Tiergefäße: kleine Tierterrakotten 
mit schalenförmigem Körper (Gusev 1998, 23 f.; 
siehe Beitrag Maran, Kulturkontakt Abb. 4).? Die Fi- 
guren sind im unteren Bereich der Beine durchbohrt; 
hierbei handelt es sich wahrscheinlich - ähnlich 
den späteren Tierfiguren und Tiergefäßen des Al- 
ten Orients (CHOLIDIS 1989) - um Achsenhalterungen. 
Demnach hätten die Figuren auf Rädern gestan- 
den. Auch wenn diese Objektgruppe keinen direk- 
ten Beleg für die Kenntnis des Wagens liefert, zeigt 
sie, dass das Rotationsprinzip des Rades zumin- 
dest bekannt war. Die Tierterrakotten können über 
die Fundschichten in die Phase Tripol’e B2 und den 
Beginn von Tripol’e C1 gestellt werden und datie- 


Stefan Burmeister 


Abb. 2 


Lackabzug der Karrenspuren von Flintbek - die Spuren gehören zu den ältesten Hinweisen auf die Wagen- 


nutzung (Foto Archäologisches Landesmuseum - Stiftung Schleswig-Holsteinische Landesmuseen) 


ren damit in die erste Hälfte des 4. Jts. v. Chr. - das 
Ende der Phase C1 wird um 3500/3400 v. Chr. ange- 
nommen (RASSAMAKIN 1999, 112 ff.; WECHLER 1994, 
13). Neben diesen Terrakotten mit Rädern gibt es 
weitere gegenständliche Figuren in der Tripol’e-Kul- 
tur. Hier sind vor allem die tönernen Hausmodelle 
zu erwähnen (Gusev 1995). Auch diese stehen wie 
die Tierterrakotten auf Beinen, weisen jedoch keine 
Durchlochungen auf. Das deutet darauf hin, dass 
in der Anbringung von Rädern bzw. deren Weglas- 
sen offensichtlich eine Unterscheidung von mo- 
bil/immobil vollzogen wurde. Sollen Räder in diesem 
Zusammenhang zwar Mobilität symbolisieren, er- 
höht das zwar die Wahrscheinlichkeit der Kenntnis 
des Radfahrzeuges, setzt diese jedoch - wie die Bei- 
spiele vergleichbarer Terrakotten aus Mittelamerika 
zeigen (s. u.) - nicht voraus. Da die Hausmodelle 
bereits in der Stufe Tripol’e A1 auftauchen, sind die 
Tierterrakotten mit Rädern keine generell neue Ob- 
jektgruppe, sondern stellen vielmehr eine Erweite- 


rung des bislang üblichen Modellrepertoires dar. Ihr 
erstmaliges Auftreten in der Phase Tripol’e B2 legt 
somit nahe, dass in dieser Zeit, d. h. zu Beginn des 
4. Jts. v. Chr. (WECHLER 1994, 13), auch das Rad auf- 
kam bzw. der Mobilitätsaspekt an Bedeutung zu- 
nahm. 


Aus dem nordkaukasischen Bereich sind ebenfalls 
einige sehr frühe direkte Wagenbelege überliefert 
(Beitrag TRIFONov; REZEPKIN 2000, 30). Die Funde 
stammen u. a. aus einem Wagengrab der frühen 
Novosvobodnaja-Stufe der Majkop-Kultur (REZEPKIN 
2000, 5), womit die ältesten Wagenfunde im Nord- 
kaukasus ebenfalls an den Beginn der zweiten Hälfte 
des 4. Jts. v. Chr. datieren. 


Durch die Kalibrierung der "*C-Daten und die damit 
verbundene Älterdatierung der neolithischen und 
bronzezeitlichen Kulturen sind wir mit einer For- 
schungssituation konfrontiert, die uns zwingt, bishe- 
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rige Lehrmeinungen zu überdenken bzw., wie bereits 
vielfach geschehen, zu revidieren. Der kurze Über- 
blick zeigt, dass in mehreren Regionen bereits in der 
Mitte des 4. Jts. v. Chr. die Kenntnis von Radfahr- 
zeugen wahrscheinlich ist (Abb. 3). Auf Basis der 
momentanen Quellenlage ist die Priorität des Alten 
Orients somit nicht mehr aufrechtzuhalten. Ausge- 
hend von den reinen Zahlenwerten der absoluten 
Datierungen ließe sich der Ursprung der Wagener- 
findung sogar in Nord- bzw. in Osteuropa verorten 
und die Ausbreitungsrichtung umkehren. Auf Grund- 
lage der bislang noch ungenügend abgesicherten 
regionalen Chronologiegerüste wäre das allerdings 
ebenfalls wenig sinnvoll. Dennoch ist bereits jetzt 
erneut die Frage nach dem Ursprung des Wagens 
zu stellen. 


Das Dilemma der neuen Datierungsansätze hat zu 
unterschiedlichen, konkurrierenden Annahmen über 
den Ursprung des Wagens geführt. Es lassen sich 
zwei grundverschiedene Erklärungsmuster unter- 
scheiden. Der monozentristische Erklärungsansatz 
geht von nur einem Ursprungsbereich aus. Bedingt 
durch die unterschiedliche Bewertung der Quellen 
wird die erste Entstehung des Wagens im Alten 
Orient (Beitrag SHERRATT) oder in den nordpontischen 
Steppen (Beitrag MARAN, Kulturkontakt; siehe auch 
Beitrag TURECKIJ) vermutet. VOSTEEN (1999, 52) er- 
wog ebenfalls die Möglichkeit der Entwicklung des 
Wagens im Bereich der nord- und mitteleuropä- 
ischen Trichterbecherkultur. Die Liste der Autoren, 
die für einzelne monozentrische Entstehungsge- 
biete entweder im Alten Orient, in Ost- oder Mittel- 
europa argumentieren, ließe sich verlängern. 


Demgegenüber geht der polyzentristische Erklä- 
rungsansatz von mehreren unabhängigen Entwick- 
lungen in Europa und dem Alten Orient aus (z. B. 
HAUSLER 1992; 1994a; 1998). So erwägt etwa Vos- 
TEEN (2002, 144 f.) für das 4. Jt. v. Chr. die jeweils 
autochtone Entwicklung des Wagens im Alten 
Orient, im Bereich der mittel- und nordeuropäischen 
Trichterbecherkultur, im Bereich der Badener Kul- 
tur sowie im zirkumalpinen Raum. Die Ursachen für 
die Abkehr vom monozentrischen Erklärungsmodell 
sind vielschichtig. Aufgrund neuer Datierungsan- 
sätze verlieren bislang anerkannte Diffusionsstränge 
ihre argumentative Basis. So konnte etwa MARAN 
(1998) aufzeigen, dass die Badener Kultur deutlich 
älter ist als der kulturelle Horizont des frühbronze- 


zeitlichen Troja I. Anhand stilistischer Keramikverg- 
leiche wurde die Badener Ware von der ägäisch- 
anatolischen Keramik der Frühbronzezeit abgeleitet; 
daran schloss sich auch die Datierung der Bade- 
ner Kultur in das 3. Jt. v. Chr. an. Über den ägäisch- 
anatolischen Raum, der als Bindeglied zwischen 
den Kulturen des Alten Orients und dem Karpaten- 
becken sowie dem weiteren Mitteleuropa galt, sollte 
der Lehrmeinung zufolge auch die Kenntnis des 
Wagens nach Mitteleuropa gelangt sein. Mit dem 
Wegfall der kulturellen Brücke zwischen Mitteleu- 
ropa und dem Alten Orient sowie der Annahme, 
dass die Badener Kultur eine autochthone Entste- 
hung sei, bricht eine zentrale argumentative Stütze 
des bisherigen Diffusionsmodells weg. Aufgrund 
der nun fehlenden Nachweise kultureller Kontakte 
und der frühen nord- und mitteleuropäischen Da- 
ten gewinnt etwa für SCHLICHTHERLE (2002, 32 f.) die 
eigenständige Entwicklung des Wagens in Mittel- 
europa an Wahrscheinlichkeit. 


Mit der Abkehr von der monozentrischen Erklärung 
geht eine veränderte Bewertung der Prozesse kul- 
tureller Entwicklung einher. Kulturelle Veränderun- 
gen werden nun nicht mehr auf Migrationen und 
diffusionistische Ausbreitungsprozesse zurückge- 
führt, sondern als Ergebnis der jeweiligen Kultur in- 
härenten Entwicklungen gesehen. Dies wird be- 
sonders deutlich an dem polyzentrischen Ansatz 
von A. HÄUSLER. In mehreren Beiträgen hat er sich 
mit den zahlreichen Diffusionsmodellen befasst, 
die Innovationen, Kulturwandel und die Herausbil- 
dung neuer Kulturen im Neolithikum und der Bron- 
zezeit anhand von großräumigen Wanderungsbe- 
wegungen erklären (HAUBLER 1981; 1985; 1994a; 
1996). Für HAUBLER (1996, 84) sind die Migrations- 
hypothesen forschungsgeschichtlich überholt; er 
sieht die kulturellen Äußerungen als autochthon 
entstanden an? und deutet kulturelle Ähnlichkeiten 
als analoge Erscheinungen, die im Gegensatz zu 
homologen Übereinstimmungen unabhängig von- 
einander auftreten (siehe bes. HAUBLER 1994a). Da 
Haut ep die weit gespannten überregionalen Kul- 
turbeziehungen negiert - Kontakte bestanden, wenn 
überhaupt, nur auf kleinräumiger Ebene - und er 
dem Primat der autochthonen Entwicklung folgt, 
sieht er keinen Anlass, die Kenntnis des Wagens in 
Mitteleuropa aus dem Alten Orient oder Osteuropa 
abzuleiten (HAUBLER 1994b, 223 f.; 1998, 175). 
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Abb.3 Belege für Kenntnis und Nutzung von Rad und Wagen aus dem 4. Jt. v. Chr. - 1 Flintbek (Karrenspuren); 
-2 Moorweg XV (Le) (Achse); - 3 Lohne-Züschen (Wagendarstellung); - 4 Bronocice (Wagendarstellung); - 5 Ostrowiec 
(Wagendarstellung); - 6 Zürich-Seerosenstraße (Achse); - 7 Zürich-Akad (Scheibenrad); - 8 Stare gmajne (Achse 
und Scheibenrad); - 9 Radošina (Wagenmodell); - 10 Budakalász (Wagenmodell); - 11 Szigetszent-märton (Wagen- 
modell); - 12 Tripol’e-Kultur (Tierterrakotten auf Rädern); - 13 Koldyri (Scheibenrad); - 14 Konstantinovskoe (Rad- 
modell); - 15 Ci$cho (Radmodell); - 16 Psekujchabl' (Radmodell); - 17 Starokorsunskaja (Scheibenrad); - 18 Arslan 
tepe (Radmodell); - 19 Gebel Arüda (Radmodell); - 20 Tell al-'Ug&r (Wagendarstellung); - 21 Uruk (Wagendarstellung); 
- 22 Harappa (Wagenmodell). Die ältesten, sicher datierten Belege stammen aus dem Norden (1.4), dem Osten (12) 
und dem Süden (20.21) des frühen Verbreitungsgebietes. 


Die aktuelle Diskussion ist durch diese beiden mit- 
einander unvereinbaren Erklärungsansätze geprägt. 
Wir stellen fest, dass etwa in der Mitte des 
4, Jts. v. Chr. - gemessen an dem zeitlichen Auflö- 
sungsvermögen archäologischer Datierung somit 
etwa gleichzeitig - in weit auseinander liegenden 
Räumen die ersten Hinweise auf die Nutzung des 
Wagens archäologisch fassbar werden. Es stehen 
damit folgende zwei Fragen im Raum: Wenn es 
sich bei dem Wagen um eine einmalige Erfindung 
handelt, wie konnte diese in so einem kurzen Zei- 
traum - schlagartig - Uber so große Räume weiter- 
gegeben werden? Handelt es sich jedoch um meh- 
rere eigenständige Erfindungen, ist der verblüffende 
Umstand zu erklären, wieso diese von z. T. sehr 
unterschiedlich strukturierten Kulturen „zeitgleich“ 
hervorgebracht wurden. 


Quellenproblematik 


Jede Annäherung an einen der beiden Pole muss 
unter besonderer Berücksichtigung der Quellenlage 
erfolgen, die im Folgenden kurz umrissen werden 
soll. 1965 legte G. SCHNEIDER ihre bereits 1932 bei 
H. Reinerth abgeschlossene und nicht mehr über- 
arbeitete Dissertation über den vorgeschichtlichen 
Wagen in Deutschland vor. Sie kam zu dem Ergeb- 
nis, dass der Wagen der Jüngeren Steinzeit zwei- 
rädrig war und seinen Ursprung im nordischen Kul- 
turkreis der Jüngeren Steinzeit hatte (SCHNEIDER 
1965, 144). Die damalige Quellenlage war schlecht: 
Wichtige Funde des Alten Orients, des Nordkauka- 
sus, der eurasischen Steppen oder des Karpaten- 
beckens waren entweder noch nicht freigelegt oder 
noch nicht veröffentlicht. Ihr Urteil erfolgte aus- 
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Abb, 4 


schließlich anhand des Bildsteins aus Züschen in 
Hessen, der auf seine Weise auch heute noch ein- 
zigartig ist (siehe Beitrag BAKKER). Dieses Beispiel 
ist selbstverstandlich überspitzt, da es aus heuti- 
ger Sicht die archäologische Debatte karikiert. Es 
zeigt jedoch deutlich, welche Trugschlüsse eine ein- 
seitige Quellenlage fördert.“ Ein zentrales Problem 
bei der Spurensuche in der Urgeschichte des Wa- 
gens und der Untersuchung seiner möglichen Aus- 
breitung ist der ungleiche regionale Forschungs- 
stand. Wir können momentan nicht einschätzen, ob 
uns die Fundlücken zwischen den Regionen früher 
Verbreitung durch eine mangelhafte Quellenlage vor- 
gespiegelt werden oder ob sie die einstige Realität 
repräsentieren. Diese Unsicherheit lässt sich durch 
weitere Untersuchungen zwar eingrenzen, jedoch 
nie wirklich beseitigen. Das Dilemma des ungenü- 
genden Forschungsstandes wird aufs Beste durch 
die Situation im ägäisch-anatolischen Bereich ver- 
anschaulicht. Sowohl in der Ägäis als auch in Ana- 
tolien haben wir die ersten sicheren Nachweise für 
die Kenntnis des Wagens aus dem 2. Jt. v. Chr. Es 
gibt eine Reihe von kupfernen Modellwagen, die aus 


Wagenmodell aus Kupfer der Alacahüyük-Kultur, Anatolien, zweite Hälfte 3. Jt. v. Chr. (Foto Staatliche 
Museen zu Berlin - Museum für Vor- und Frühgeschichte) 


Zentralanatolien stammen sollen - die Stücke kom- 
men durchweg aus dem Kunsthandel mit z. T. un- 
sicherer Herkunftsbezeichnung - und in die zweite 
Hälfte des 3. Jts. und das beginnende 2. Jt. v. Chr. 
datieren (Abb. 4; LITTAUER u. CRouweL 1973; NAGEL 
1984). Doch auch sie können die Lücke nicht füllen. 
Für das 4. Jt. v. Chr. ist die Quellenlage in Anatolien 
absolut ungenügend. Vor diesem Hintergrund ist 
eine Einschätzung der Funktion dieser Region als 
Bindeglied zwischen dem Alten Orient und Mittel- 
europa kaum möglich. Maran (1998, 522 ff.) und 
SCHLICHTHERLE (2002, 33) sprechen sich gegen eine 
Mittlerfunktion Kleinasiens bei der Übernahme des 
Wagens aus. SHERRATT vertritt in dieser Frage eine 
klare Gegenposition. Mit seinem „Ihr Kleingläubigen, 
warum seid ihr so furchtsam?“ versucht er, die deut- 
sche Forschungstradition zu charakterisieren und 
stellt dieser die britische gegenüber. Für die einen 
sei eine Forschungslücke ein unüberwindbares Hin- 
dernis, für die anderen Herausforderung der eige- 
nen Vorstellungskraft und Chance zugleich (SHER- 
RATT 2003, 419). 
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Im Fall des gegebenen Beispiels ist zunächst fest- 
Zuhalten, dass in der Indizienkette einige wichtige 
Glieder fehlen, der Nachweis der Vermittlung über 
Kleinasien somit versagt bleibt. Andererseits kann 
unsere mangelnde Kenntnis der anatolischen Situ- 
ation auch nicht für den Gegenbeweis herhalten, da 
bei anerkannt schlechter Quellenlage aus dem Feh- 
len von Kontaktfunden nicht auf ein Fehlen von Kon- 
takten geschlossen werden kann - eine Unterstüt- 
zung des polyzentrischen Modells erhalten wir von 
dieser Seite deshalb nicht. Wir stehen somit weiter- 
hin vor dem ungelösten Problem der Ursprungs- 
frage. Das Forschungsideal der positivistischen 
Tatsachenerkenntnis kollidiert mit der notwendiger- 
weise fragmentarischen archäologischen Quellen- 
basis. Insofern stellt eine unzureichende Quellen- 
lage nicht nur, wie von SHERRATT für Teile der 
deutschen Archäologie unterstellt, ein Hindernis dar, 
sondern bereitet auch zahlreiche Fallstricke für Fehl- 
deutungen. 


Das wird auch an einem weiteren Aspekt deutlich: 
die regional unterschiedliche Art der überlieferten 
Funde. So kennen wir etwa ausgeprägte Felsbild- 
regionen (siehe die Beiträge von STRIEDTER, DEVLET 
u. DEVLET, ZÜCHNER und Larsson), die durch eine 
Fülle von Wagendarstellungen nicht nur die Kennt- 
nis des Wagens, sondern auch verschiedene Facet- 
ten seiner Nutzung belegen; direkte materielle Hin- 
weise auf den Wagen in Form archäologischer 
Realien liegen uns aus diesen Gebieten hingegen 
nicht vor. Sollte hier der Wagen womöglich als Idee 
bekannt gewesen und damit abgebildet, jedoch 
nicht als Gebrauchsgegenstand benutzt worden 
sein? Das mutet wenig wahrscheinlich an; die mit- 
unter sehr detaillierten Darstellungen technischer 
Details und die szenischen Kompositionen mit dif- 
ferenziertem Motivrepertoire lassen auf einen ver- 
trauten Umgang mit dem Wagen schließen. Im Falle 
des saharischen Raumes ist es durchaus möglich, 
dass vorhandene Wagenfunde entweder noch nicht 
erschlossen wurden oder diese aufgrund der be- 
sonderen klimatischen und pedologischen Bedin- 
gungen nicht erhalten sind. In Zentralasien, vor allem 
aber in Sibirien, wären gute Erhaltungsbedingun- 
gen zu erwarten, ebenso in Schweden, wo die gute 
archäologische Erschließung solche Funde inzwi- 
schen hätte ans Tageslicht bringen können. Es 
scheint eher so zu sein, dass die kulturelle Praxis 
dieser Gruppen es nicht vorsah, Wagen - in welcher 


Form auch immer - im Boden zu deponieren. In der 
Kartierung beobachten wir ein Bild, in dem sich be- 
stimmte Quellenarten in ihrer regionalen Verbreitung 
ausschließen: entweder kamen Wagen auf Felsbil- 
dern zur Darstellung oder sie wurden in Form drei- 
dimensionaler Objekte in den Boden gegeben.® 


So zeichnet sich beinahe jede größere Fundregion 
durch für sie typische Quellen aus. Regional stehen 
sich originale Wagenteile aus Mooren, aus Feucht- 
bodenarealen im Siedlungsbereich, ganze Wagen 
oder Wagenteile aus Grabfunden, Wagenmodelle 
aus Siedlungen oder Gräbern sowie Bildwerke 
gegenüber. Aus den Feuchtbodenarealen stammen 
vornehmlich Funde, die im Zuge alltäglicher, profa- 
ner Verrichtungen in den Boden kamen. Die meisten 
Funde stammen jedoch aus einem Grabkontext, 
womit sie zur Sphäre des Nicht-profanen, somit in 
den Bereich des Kults gehören. Hierzu gehören 
auch die aus den Siedlungen stammenden Wagen- 
modelle (s. u.). Die symbolische Bedeutung des 
Wagens oder spezifischer Wagentypen bzw. deren 
Funktion führte dazu, dass diese Fahrzeuge im 
Original oder in Form symbolischer Verkleinerung 
und Abstrahierung als einzelne Teile, Modelle oder 
bildliche Darstellungen Bestandteil der kulturellen 
Praxis wurden. Die jeweiligen Handlungen und Mo- 
tive werden so verschieden gewesen sein wie die 
Kulturen, die sie praktizierten. 


Die unterschiedliche Art der Quellen sowie die je- 
weils andere Funktion der Objekte erschweren den 
Vergleich und seine Interpretation. Der Versuch, die 
einstige Bedeutung des Wagens in der jeweiligen 
Kultur zu erschließen, unterliegt zwangsläufig den 
Beschränkungen, die durch die Art der Quellen vor- 
gegeben sind. Die Auswahl der Objekte, die in den 
Boden gelangten und damit der archäologischen 
Überlieferung übergeben wurden, leitet sich zwar 
aus der jeweiligen kulturellen Praxis ab, ein Rück- 
schluss auf Gebrauch, Nutzen und Bedeutung des 
Wagens in der Kultur ist jedoch nur bedingt möglich. 


Kommen wir zurück zur Ausgangsfrage: dem Ur- 
sprung des Wagens. Wie in einigen Aspekten bereits 
angedeutet, erschweren die archäologischen Quel- 
len die Beantwortung dieser Frage. Die Hindernisse 
sind vielfältig. Forschungslücken versperren den Zu- 
gang zum Untersuchungsgegenstand. Darüber hin- 
aus gibt es ein weiteres entscheidendes Problem 
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bei der archäologischen Untersuchung von Innova- 
tionsprozessen. Bedingt durch kulturelle Praktiken 
sowie durch spezifische Erhaltungsbedingungen ist 
nur ein bestimmter Ausschnitt des kulturellen Re- 
pertoires überliefert worden. Wir können nie sicher 
sein, dass der erste Nachweis eines kulturellen Phä- 
nomens im archäologischen Quellenbestand auch 
mit dessen Beginn in der jeweiligen Kultur verbun- 
den ist. Die ältesten Belege für die Kenntnis des Wa- 
gens nördlich der Alpen haben wir durch bildliche 
Darstellungen - die Karrenspuren von Flintbek seien 
hier einmal außen vor gelassen, da sie zu der Aus- 
nahme äußerst günstiger Erhaltungs- und Beob- 
achtungsumstände gehören. Mit diesen Bildwerken 
setzt hier überhaupt erst jene Kunstform ein, die in 
der bildlichen Darstellung ihren Ausdruck findet. 
Wir fassen mit ihnen den Beginn der bildlichen Re- 
prasentation der dinglichen Umwelt. Ohne diese 
Ausdrucksform konnten ältere Wagen somit auch 
nicht zur Darstellung gekommen sein. Ähnlich ver- 
hält es sich mit den ältesten Quellen im Alten 
Orient, die in Form einiger Piktogramme der früh- 
sumerischen Schrift überliefert sind. Auch hier fallen 
Ausdrucksinhalt und Ausdrucksmittel im ersten 
Auftreten zeitlich zusammen. Hanöar (1956, 414) 
weist darauf hin, dass die abgebildeten Kulturgüter 
in ihrem Bildgedanken älter sein müssen als ihre 
Funktion als Schriftelement - abgebildet kann nur 
werden, was bereits bekannt ist. Ferner ist zu be- 
rücksichtigen, dass uns mit diesen Zeichen die äl- 
teste sumerische Schriftform vorliegt, die uns von 
ihrem ersten Auftreten an als voll entwickeltes 
Schriftsystem entgegentritt. Es ist zu vermuten, 
dass es bislang unentdeckte Vorläufer gegeben hat 
(Nissen u. HEINE 2003, 50). Bedenken wir die Quel- 
lenproblematik und die Tatsache, dass ein Gegen- 
stand erst dann zur bildlichen Darstellung gelangt, 
wenn er bereits Bestandteil des kulturellen Reper- 
toires ist, ist davon auszugehen, dass wir in den ers- 
ten bildlichen Nachweisen nicht die ältesten Wagen 
abgebildet sehen. Und auch für die anderen Quel- 
lengruppen ist festzuhalten, dass ihr erster Nieder- 
schlag kein sicheres Indiz liefert für den Zeithorizont 
der Erfindung oder die Übernahme des Wagens. 


Die Erfindung des Wagens 


Erschwert der fragmentarische Charakter der archä- 
ologischen Quellen die Untersuchung prähistori- 


scher Innovationsprozesse, so führt die Suche nach 
dem ältesten Vertreter seiner Art nicht, wie geschil- 
dert, zwangsläufig auf die richtige Spur zu seinem 
Ursprung. Die weitere Behandlung des Themas er- 
fordert deshalb einen anderen Zugang: einen Zu- 
gang, der sich weniger dem Ergebnis der Erfin- 
dung, als seinen Voraussetzungen zuwendet. In 
seiner Abhandlung über „das sozialwissenschaftli- 
che Problem der Erklärung der Entstehung des 
Neuen“ legt der Soziologe U. Oevermann (1991) 
dar, dass Neuerungen - als Bestandteil sozialen 
Handelns - aus der individuellen bzw. kollektiven 
Lebenspraxis heraus erwachsen, weshalb sie 
keine Produkte des Zufalls sind. Ebenso wie die 
Handlungen, die das Gegenwärtige reproduzieren 
und Teil sozialer Routine sind, unterliegen die Neu- 
erungen den Sinnstrukturen der Lebenspraxis.’ 
Für uns sind diese allgemeinen Ausführungen des- 
halb relevant, da sie von grundsätzlicher Warte aus 
darlegen, dass die Entstehung des Neuen wie 
auch das Neue selbst Bedingungen und Restrik- 
tionen der Lebenspraxis unterliegen. Das Neue ist 
letztlich in der Vergangenheit motiviert und aus ihr 
entstanden. 


Auf ein anderes Feld führen die Überlegungen des 
Semiotikers U. Eco (1994). Semantische Systeme - 
und hierbei handelt es sich ausdrücklich auch um 
Gegenständliches - sind aus spezifischen mate- 
riellen Lebensbedingungen erwachsen. Sie können 
in ihrer Bedeutung nur verstanden werden, wenn 
der gesellschaftliche Kontext, aus dem heraus sie 
hervorgegangen sind, Teil der eigenen Erfahrung ist 
(für nähere Ausführungen siehe BURMEISTER 1999). 
Bei Neuerungen stellt sich jedoch das Problem, 
dass sie nicht ohne weiteres in die etablierten Sinn- 
strukturen einzubeziehen sind. Das Funktionspo- 
tential eines neuen Gegenstandes etwa kann nur 
erkannt und genutzt werden, wenn dieser „in pro- 
gressiver Weise schon bekannte Funktionen und 
Formen, die auf schon bekannte Funktionen konven- 
tionell zu beziehen sind, umformt“ (Eco 1994, 310). 
Daraus stellt sich eine essentielle Anforderung an 
jede Neuerung: Sie muss, soll sie in das bestehende 
Zeichensystem der Kultur eingebunden werden, 
wesentlich auf bereits bekannte Elemente zurück- 
greifen. 


Greifen wir unsere Eingangsfrage nach der regio- 
nalen Herkunft der ersten Wagen erneut auf. In Kon- 
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sequenz der knapp umrissenen Ausführungen von 
Oevermann und Eco ist die Ursprungsfrage somit vor 
dem Hintergrund der potentiellen Entstehungsbe- 
dingungen in den vermuteten Ursprungsregionen 
zu diskutieren. HANCaR war dieser Diskussion weit 
voraus. In ähnlicher Konsequenz formulierte er be- 
reits vor rund 50 Jahren, dass Neuerungen nicht aus 
dem Nichts hervorgebracht werden, sondern Kom- 
binationen von bereits bestehenden Elementen 
sind (HANGAR 1956, 411). Seine Überlegungen zur 
„techno-historischen Erkennung der Wagenentste- 
hung“ führte er für den Alten Orient aus (EBD., 411 ff.). 
Da zu seiner Zeit die frühen mesopotamischen Wa- 
genbelege als die ältesten insgesamt galten, war 
er sich jedoch bereits vorab sicher, dass der Ur- 
sprung des Wagens im Zweistromland gelegen habe 
(EBD., 411). Seine wegweisende Diskussion hatte so- 
mit nur bekräftigenden Charakter. 


Aus heutiger Sicht erscheinen die frühen Wagen 
einfach konstruiert, wie auch das zugrunde liegende 
technologische Prinzip einfach erscheint. Die Wa- 
gentechnologie insgesamt ist aus damaliger Sicht 
jedoch sehr komplex gewesen. Der Wagen verein- 
igte verschiedene technologische Aspekte, deren 

Kombination erst die Erfindung des Wagens ermög- 

lichte: 

- das Rotationsprinzip des sich über eine Achse 
bzw. mit einer Achse drehenden Rades; 

- der auf den Achsen befestigte Wagenkörper, 
der letztlich erst den Transport von Personen 
und Lasten ermöglichte; 

- die Nutzung tierischer Zugkraft. 


Es ist höchst unwahrscheinlich, dass alle drei Ele- 
mente gemeinsam am Wagen neu entwickelt wur- 
den. Wir müssen eher davon ausgehen, dass sie 
jeweils unabhängig entstanden sind, und die Inno- 
vationsleistung darin bestand, diese am Wagen zu- 
sammenzuführen. Greift die Erfindung des Wagens 
auf technologische und funktionale Vorläufer zu- 
rück, so möchte man über den regionalen Nachweis 
dieser Vorläufer den jeweiligen frühen Wagenpro- 
vinzen eine erhöhte Wahrscheinlichkeit als mögli- 
chem Entstehungsraum zubilligen. Diesbezüglich 
kann hier nicht mehr als ein grober Ausblick gege- 
ben werden; in mehreren Beiträgen des vorliegen- 
den Bandes tauchen einzelne Aspekte auf. Die 
umfassende Diskussion muss indes der weiteren 
Forschung vorbehalten bleiben. 
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Das Rotationsprinzips des Rades bildet quasi das 
definitorische Merkmal des Wagens. Spinnwirtel, 
Töpferscheibe oder Rollhölzer zum Transport 
schwerer Lasten waren technische Hilfsmittel, de- 
ren Funktion analog zum Rad über eine Drehbewe- 
gung umgesetzt wurde. Schon früh wurden etwa 
Spinnwirtel (HAHN 1895, 344) oder Rollhölzer (LoE- 
WENTHAL 1918, 207) als Ursprung des Rades disku- 
tiert. Rollhölzer wurden bislang nicht nachgewie- 
sen; ihre Verwendung, etwa für den Transport von 
Megalithen, ist rein hypothetisch erschlossen und 
in Experimenten nachvollzogen worden (z. B. KALB 
2003, 142 f.). Spinnwirtel sind in einzelnen mittel- 
und südosteuropäischen Regionen bereits mindes- 
tens seit dem 5. Jt. v. Chr. bekannt, somit deutlich 
älter als die ersten Wagenbelege.® Ein Zusammen- 
hang zwischen Spinnwirtel und dem Aufkommen 
der Wagen wird jedoch in solchen Regionen au- 
genfällig, in denen Spinnwirtel schlagartig kurze Zeit 
vor den ersten Wagen im archäologischen Fundbild 
auftauchen, weshalb H. SCHLICHTHERLE die kleinen 
„’Schwungrädchen’ als ,Botschafter’ des großen 
Scheibenrades“ auffassen möchte (siehe Beitrag 
SCHLICHTHERLE). Im Alten Orient kann die Kenntnis 
der Töpferscheibe seit Ende der Halaf-Periode, 
Mitte des 5. Jts. v. Chr., spätestens aber in der frü- 
hen Uruk-Zeit zu Beginn des 4. Jts. v. Chr. geltend 
gemacht werden (Moorey 1994, 146; Nissen 1998, 
39 f.). Das Rollsiegel kam in der späten Uruk-Zeit auf 
(BUCHANAN 1966, 3; Nissen 1998, 41). Auch wenn 
die Rotationselemente durchaus ideenstiftend bei 
der Entwicklung des Rades gewirkt haben können, 
wird sich die komplexe Erfindung des Wagens nicht 
allein aus ihrer Kenntnis abgeleitet haben. 


Konstruktive Vorläufer des Wagens könnten Schlit- 
ten und die so genannten Schleifen gewesen sein. 
Diese Transportmittel enthielten bereits das Prinzip 
der Zugkraft und der Ladefläche; was ihnen fehlte, 
war das durch die Räder gegebene vereinfachte 
Fortbewegungsprinzip. Die sumerischen Schrift- 
zeichen aus Uruk zeigen eine Art Schlitten mit Ka- 
binenaufsatz, von denen einige anscheinend auf 
Räder gesetzt sind (Abb. 5). Diese Zeichen legen die 
Abkunft der zweiachsigen Wagen von den Schlitten 
nahe (siehe Beitrag CrouweL, Alter Orient). Im Sinne 
eines technologischen Evolutionismus wurden be- 
stimmte Wagentypen entwicklungsgeschichtlich als 
Weiterentwicklung der Schleifen und Schlitten ge- 
sehen (Berg 1935, Kap. VI u. VII; Fox, 1931, 187 ff.; 
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Abb. 5 


Piktogramme aus Uruk, Schicht Uruk IVa. 
- oben Darstellung eines Schlittens; — unten Darstel- 
lung eines Schlittens auf Rädern (Foro Staatliche Mu- 
seen zu Berlin - Vorderasiatisches Museum) 


HAuDRICOURT 1948); ein Nachweis dieses Postulats 
konnte jedoch bislang nicht erbracht werden. 


Schlitten sind in Nordosteuropa seit dem Mesolithi- 
kum belegt, wobei es sich noch um einfache Kon- 
struktionen handelte, die von Menschen oder Hun- 
den gezogen wurden (Burov 1999). Aus Regionen 
mit fruhen Wagenbelegen sind die Funde hingegen 
rar. In der Ukraine wurden mehrere Tonmodelle von 
Schlitten gefunden, die aus Siedlungen der Tripo- 
l’e-Kultur stammen und in die Phase C1 - etwa in 
der Mitte des 4. Jts. v. Chr. - datieren. Rinderpro- 
tome an den Schlittenmodellen legen nahe, dass 
die Schlitten bereits von Rindern gezogen wurden 
(Vipeuko 1995, 70 Anm. 68). Zwei ältere Schlitten- 
modelle der Tripol’e-Kultur werden von HANČAR 
(1956, 62, 67) angeführt. Im Alten Orient tauchen 
die ältesten Schlittendarstellungen zusammen mit 
den ersten Wagendarstellungen auf (siehe Beitrag 
Crouwel, Alter Orient). Weitere Belege stammen 


aus dem zirkumalpinen Raum. In der Seeufersied- 
lung Chalain 19 am Lac de Chalain im Französischen 
Jura wurde eine Stangenschleife gefunden. Dieser 
Fund datiert um 3000 v. Chr. (PETREQUIN u. a. 2002). 
Älter ist ein weiterer Fund aus der oberschwäbi- 
schen Moorsiedlung Reute-Schorrenried. Das in die 
Jahre um 3700 v. Chr. datierende Fragment ist je- 
doch zu unbestimmt, als dass es sicher als Schleife 
gedeutet werden kann (KONINGER 2002; Beitrag 
SCHLICHTHERLE). 


Der Einsatz des Wagens setzt die Beherrschung 
der tierischen Zugkraft voraus. HAYEN (1991, 35) re- 
konstruiert für einen neolithischen vierrädrigen Wa- 
gen mit Scheibenrädern ein Gewicht von 259 kg, 
so dass allein schon das Eigengewicht des Fahr- 
zeugs eine Zugkraftunterstützung erforderte. Die 
Verwendung von Zugtieren setzt dreierlei voraus: 
- geeignete domestizierte Tiere; 
- das Training der Tiere; 
- die technischen Vorrichtungen, mit denen die 
Zugkraftübertragung auf den Wagen erfolgte 
(siehe Beiträge Bororrka, Zugkraft; BROWNRIGG). 


Bis zur Entwicklung der Kummetschirrung waren 
es vorrangig Rinder, die als Zugtiere schwerer Wa- 
gen eingesetzt wurden. Das domestizierte Rind fand 
im Zuge der Neolithisierung seine Verbreitung (siehe 
Beitrag Benecke), so dass in allen frühen Wagen- 
Provinzen zumindest das geeignete Zugtier vor- 
handen war. Inwieweit es vor dem Aufkommen des 
Wagens als Zugtier eingesetzt wurde, ist indes un- 
klar. Ein anderes, den Einsatz von Zugtieren vor- 
aussetzendes Gerät ist der Pflug. In der gleichfalls 
undeutlichen Quellenlage kann dem Pflug jedoch 
keine zeitliche Priorität gegenüber dem Wagen ein- 
geräumt werden. Wir müssen momentan davon aus- 
gehen, dass der Pflug zeitgleich mit dem Wagen 
aufkam. SHERRATT (in diesem Band) geht davon aus, 
dass Wagen und Pflug als komplementäre Techni- 
ken quasi als kulturelles Paket gemeinsam verbrei- 
tet wurden. Paläozoologische Hinweise auf Kas- 
tration sprechen dafür, dass Ochsen - sicherlich 
mit regionalen Unterschieden - in Mitteleuropa be- 
reits seit der Linienbandkeramischen Kultur im 
6. Jt. v. Chr. (MULLER 1964, 16 f.), spätestens aber 
ab dem 5. Jt. v. Chr. (BOKONy! 1974, 116), als Arbeits- 
tiere verwendet wurden. Es ist denkbar, dass sie 
als Zugtiere eingesetzt wurden, um etwa als Bau- 
material benötigte Baumstämme zu transportieren. 
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Hier fehlt jedoch der Nachweis. Sicher ist jedoch, 
dass die Gruppen, die den Wagen erfunden oder 
übernommen haben, im Umgang mit diesen Zug- 
tieren bereits gut vertraut waren. 


Unabhängig von diesen konstruktiv-funktionalen 

Merkmalen müssen vier weitere Voraussetzungen 

gegeben sein, um Wagen überhaupt bauen und nut- 

zen zu können: 

- ein wagentaugliches Terrain bzw. befahrbares 
Wegesystem; 

- ausreichend große Bäume, deren Holz als Bau- 
material verwendet werden konnte" 

- handwerkliche Voraussetzungen für den Wa- 
genbau; 

- der gesellschaftliche Bedarf für die Wagennut- 
zung. 


Die genannten sieben Aspekte bilden in ihrer Ge- 
samtheit die Voraussetzung für Erfindung oder Über- 
nahme des Wagens. Rotationsprinzip des Rads, 
Wagenkörper sowie tierische Zugkraft waren die 
notwendigen Elemente, aus denen der Wagen ent- 
wickelt wurde. In der einen oder anderen Weise 
werden sie, da eine komplette Neuschöpfung aller 
Einzelaspekte kaum wahrscheinlich ist, bereits Be- 
standteil des kulturellen Repertoires gewesen sein. 
Ein praktisches Grundverständnis der einzelnen 
Funktionsteile des Wagens wird vorauszusetzen 
sein. Die vier letztgenannten Aspekte - Wegbar- 
keit, Baumaterial, Know-how und gesellschaftlicher 
Bedarf - berühren weniger die Entwicklung des 
Wagens selbst als vielmehr die technischen und 
funktionalen Voraussetzungen zur Fertigung und 
Nutzung des Wagens. 


An zwei Beispielen soll kurz umrissen werden, 
dass schon das Fehlen eines der Aspekte die Ent- 
wicklung und Verwendung des Wagens verhindern 
kann. Vor der Einführung des Streitwagens in der 
Mitte des 2. Jts. v. Chr. spielte der Wagen in Ägypten 
keine Rolle (siehe Beitrag HOFMANN). Zwei Grabmale- 
reien belegen jedoch, dass Rad und Wagen bereits 
früher bekannt waren und vereinzelt wohl auch ge- 
nutzt wurden. Aus der 6. Dynastie (2325-2155 v. Chr.) 
kennen wir eine - leider nicht mehr erhaltene - Be- 
lagerungsszene, in der eine Sturmleiter mit Schei- 
benrädern dargestellt ist (Abb. 6; QuIBELL u. HAYTER 
1927, Frontispiz, 2; Senk 1957). Aus einem Grab 
der ausgehenden 13. Dynastie (1782-1650 v. Chr.) 


Abb. 6 
Rädern (nach QuiBett u. HAYTER 1927, Frontispiz) 


Wandmalerei mit Darstellung einer Leiter auf 


stammt die Darstellung eines Wagens mit Scheiben- 
radern,'' auf dem während eines Leichenzuges eine 
Barke mit Totenschrein befördert wird (DITTMANN 
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Abb. 7 


Tonpfeife in Form eines Jaguars auf Radern, 
Golfküste von Mexiko; um 1000 n. Chr. (Foto Staatliche 
Museen zu Berlin - Ethnologisches Museum) 


1941, 65). Das altägyptische Transportwesen ba- 
sierte im Wesentlichen auf der Flussschifffahrt mit 
dem Nil als Lebensader des Reiches. Landtran- 
sporte erfolgten mit Packtieren und für Schwertran- 
sporte wurden äußerst effektiv Schlitten eingesetzt 
(Wıroung 1997), Die besonderen geographischen 
Bedingungen Ägyptens verhinderten den wirkungs- 
vollen Einsatz des Wagens. Bis zur Entwicklung des 
leichten Streitwagens fehlte hier der gesellschaftli- 
che Bedarf für den Wagen, so dass er trotz Kenntnis, 
die auch aufgrund der Kontakte mit den mesopota- 
mischen Hochkulturen anzunehmen ist, nicht über- 
nommen wurde. 


Das zweite Beispiel führt nach Mittelamerika. Aus 
Mexiko und El Salvador sind eine Reihe so genann- 
ter Rädertierchen bekannt (EkHoLM 1946; HABER- 
LAND 1965; DIEHL u. MANDEVILLE 1987). Ähnlich den 
bereits beschriebenen Figuren der neolithischen 
Tripol’e-Kultur handelt es sich um Tierterrakotten, 
die auf Rädern bewegt werden konnten (Abb. 7). 
Die meist als Flöten gestalteten Figuren datieren 
zum Großteil in die frühe postklassische Periode 
(900-1250 n. Chr.). Wir sehen hier deutlich das Prin- 
zip des Rades als Fortbewegungsmittel umgesetzt, 
dennoch ist es in Altamerika nie zur Entwicklung 
des Wagens gekommen. Die Hochkulturen hatten 
sicherlich das innovative Potential, der entschei- 
dende Grund für das Ausbleiben dieser Erfindung 
ist jedoch in dem Fehlen der geeigneten Zugtiere 
zu sehen: In Mittelamerika war der Hund das größte 
domestizierte Tier (DIEHL u. MANDEVILLE 1987, 244). 


Wege der Ausbreitung 


Gehen wir indes nicht von verschiedenen unabhan- 
gigen Entwicklungen aus, stellt sich die Frage, wie 
wir uns die Ausbreitung des Wagens vorzustellen 
haben. In der Vergangenheit wurde das Aufkommen 
des Wagens mit der Expansion indoeuropäischer 
Gruppen aus den nordpontischen Steppen in Ver- 
bindung gebracht (siehe Beitrag SCHLICHTHERLE). 
Auch heute üben Migrationshypothesen immer noch 
eine große Anziehungskraft aus (z. B. ANTHONY 1994, 
192; für den späteren Streitwagen: Penner 1998, 
215), diese bleiben jedoch nicht unwidersprochen 
(z. B. HAUSLER 1994b; gegen Penner: Kaiser 2000). 
Auch wenn regional die Einführung des Wagens 
durchaus mit einwandernden Gruppen in Verbin- 
dung gebracht werden kann (siehe Beitrag SCHLICH- 
THERLE), ist es allein aus demographischen Gründen 
auszuschließen, dass die Ausbreitung des Wagens 
innerhalb Europas in der kurzen Zeit, die wir mo- 
mentan veranschlagen müssen, allein durch wan- 
dernde Gruppen erfolgen konnte. Überhaupt scheint 
es zweifelhaft, dass mobile Gruppen mit dem Wagen 
durch Europa fuhren und so die Innovation in ferne 
Gegenden brachten. Außerhalb der Steppenland- 
schaften Asiens und Europas war die Landschaft 
von einer dichten Walddecke überzogen (siehe Bei- 
trag Küster), so dass die Überlandfahrt mit den - 
ausweislich der Quellenlage - schweren und un- 
lenkbaren Wagen des 4. und 3. Jts. v. Chr. und dem 
fehlenden wagentauglichen Wegenetz kaum sinn- 
voll durchzuführen war (BURMEISTER im Druck), Für 
seine Ausbreitung musste der Wagen jedoch nicht 
unbedingt als Realie übermittelt werden, es war 
ebenso möglich, wenn nicht sogar wahrscheinlicher, 
dass die Weitergabe auf virtuellem Wege erfolgte: 
als Idee, transportiert im Kopf des Ubermittlers. 


Es ist am wahrscheinlichsten, dass dies durch Per- 
sonen der aufnehmenden Kultur erfolgte, da diese 
gedanklich am ehesten in der Lage waren, das 
fremde Objekt in das eigene kulturelle Zeichenrep- 
ertoire einzubinden. Die quasi missionarische 
Übermittlung durch kulturell außenstehende Per- 
sonen dürfte dagegen weniger erfolgreich gewe- 
sen sein, da ein Verständnis des fremden Objektes 
ohne eigene Anschauung und Praxisbezug schwer 
zu erhalten ist. Ein über die Idee vermittelter Adap- 
tionsprozess birgt jedoch die Gefahr fehlerhafter 
Übertragungen, da sicherlich nicht immer das tech- 
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nologische Detailverständnis für Fertigung und An- 
wendung des Wagens gegeben war. Soweit sich 
das rekonstruieren lässt, können wir jedoch groß- 
räumig recht einheitlich umgesetzte Prinzipien der 
Wagentechnologie feststellen. 


Allein der zirkumalpine Raum weicht mit dem ihm 
eigenen Konstruktionsprinzip der rotierenden Achse 
(Beitrag SCHLICHTHERLE) von dem allgemeinen Bild 
ab. Dies wurde u. a. mit unverstandenen technolo- 
gischen Voraussetzungen seitens der aufnehmen- 
den Gruppen und daraus resultierender abweichen- 
der und vereinfachender Umsetzung begründet 
(Winiger 1987, 104). Dem ist jedoch entschieden zu 
widersprechen, denn der Wagentyp des zweirädri- 
gen Karrens mit rotierender Achse, wie er für den zir- 
kumalpinen Raum rekonstruiert werden muss, ist 
eine vortreffliche Anpassung an die landschaft- 
lichen Bedingungen des bergigen Geländes (Beitrag 
SCHLICHTHERLE). In unwegsamem und vor allem bergi- 
gem Gelände werden in den Alpen bis heute Schlit- 
ten für den Transport u. a. von Heu, Mist und Holz 
eingesetzt. In Südtirol wurden hierfür noch im 20. Jh. 
Kombinationen von zweirädrigem Karren mit ab- 
nehmbarer Schleife verwendet (JABERG u. Jup 1935, 
Karte 1220, 1220a). Wir sehen hier somit eine An- 
passung an lokale Bedingungen und - mit Blick 
auf die für diesen Raum belegten Schleifen - eine 
Abwandlung des Vorbilds zur besseren Einbindung 
des Neuen in das eigene Zeichensystem. Tech- 
nologische Reibungsverluste bei der Übermittlung 
aufgrund unverstandener technischer Prinzipien 
scheinen jedenfalls nicht für das andere Konstruk- 
tionsprinzip verantwortlich gewesen zu sein. 


Die Form der Ausbreitung, die ohne wandernde 
Gruppen auskommt, setzt ein weit gespanntes Netz 
überregionaler Kontakte voraus. Wir müssten uns 
demnach Alt-Europa und den Alten Orient als Kom- 
munikationsraum vorstellen, der von einem Ge- 
flecht bislang unerkannter und unverstandener 
Verbindungslinien durchzogen war. Zahlreiche ar- 
chäologische Funde aus dem hier interessieren- 
den 4.-2. Jt. v. Chr. zeigen diese weiträumigen Ver- 
bindungen an. 


In dem Hockergrab eines spätadulten Mannes aus 
Bleckendorf, Lkr. Aschersleben-StaBfurt, in Thürin- 
gen war unter anderem eine Hammerkopfnadel bei- 
gegeben (BEHRENS 1952). Anhand seines Inventars 


kann das Grab der Schnurkeramischen Kultur zu- 
gewiesen werden; ein '*C-Datum gibt einen abso- 
lutchronologischen Ansatz zwischen 2860 und 
2490 v. Chr.'? (Dreseiy u. MULLER 2001, 292). Die 
besten Parallelen zu dem Nadelfund stammen aus 
den grubengrabzeitlichen nordpontischen Steppen 
(Kaiser 2003, 278 f.), eine Herkunft aus dem west- 
lichen Bereich scheint am wahrscheinlichsten (pers. 
Mitteilung N. Si8lina, Moskau). 


In Dietenhausen, Kr. Limburg-Weilburg, in Hessen 
wurde bei einer Ausgrabung ebenfalls eine kleine 
Kalksteinstatuette, jedoch ohne klaren Fundkon- 
text, geborgen (HANSEN 2001). Ein in der Form na- 
hezu identisches Gegenstück kommt aus dem so 
genannten Square Temple von Tell Asmar im heuti- 
gen Irak. Diese Statuette stammt aus einer Schicht 
der Stufe Frühdynastisch II (FRANKFORT 1935, 27 
Abb. 28), datiert somit etwa in die Jahre 2700- 
2500 v. Chr. (siehe Beitrag BERNBECK, Tab. 2). In 
den gleichen Zeitrahmen dürfte die Figur aus Hes- 
sen zu setzen sein. Bei beiden Statuetten handelt 
es sich um Unikate, die in ihren jeweiligen Fundre- 
gionen als fremd gelten müssen. Ihr Ursprung, der 
irgendwo zwischen der Ägäis und dem Kaukasus 
vermutet wird, ist aufgrund fehlender weiterer Pa- 
rallelen bislang unklar (HANSEN 2001, 48). 


Die Liste solcher Kontaktfunde ließe sich erweitern. 
Mit diesen beiden ausgesuchten Beispielen soll zu- 
nächst nur auf die Hinweise aufmerksam gemacht 
werden, die uns für weiträumig gespannte, überre- 
gionale Kontakte vorliegen. Diese Funde implizie- 
ren nicht, dass direkte Kontakte zwischen den jewei- 
ligen, durch die Fundpunkte angedeuteten Räumen 
bestanden; die Gesamtdistanz kann auch etappen- 
weise über mehr oder weniger zahlreiche Zwischen- 
stationen überbrückt worden sein. In jedem Falle 
finden wir in solchen Funden einen Niederschlag 
überregionaler Kommunikationsnetze, ohne damit 
aber Aussagen zu Dichte und Ausbreitung dieser 
Netze treffen zu können. Da durch vereinzelte Funde 
nur einige der Knotenpunkte aufblitzen, bleiben uns 
‚Art und Intensität der Kommunikation meist ebenso 
verborgen wie die Endpunkte der Kommunikations- 
stränge. Vielfach fehlt aus den zwischenliegenden 
Regionen ein entsprechender Fundniederschlag, so 
dass wir hier vor dem Rätsel der unverstandenen 
Kontakte stehen. 


Ein solches Ratsel geben uns z. B. Trensenfunde 
aus China auf. Der Streitwagen taucht hier in der 
späten Shang-Zeit (13.-11. Jh. v. Chr.) auf und geht 
wahrscheinlich auf Importe oder Anregungen zen- 
tralasiatischer Steppenvölker zurück (Beitrag Wac- 
NER). Entsprechende Wagenfunde aus den west- 
lichen Regionen fehlen bislang (Beitrag DEVLET u. 
De£vıer). Mit den Wagen kamen in China auch die für 
die Pferdeschirrung nachweisbaren Scheiben- und 
Plattenknebel der eurasischen Steppen auf (HUT- 
TEL 1979). In Fundkomplexen der frühen Zhou-Zeit 
taucht ein neuer Trensentyp auf, der seine Ent- 
sprechung in den mitteleuropäischen Stangenkne- 
beln vom Typ Mörigen hat. Diese Knebelform, die in 
China keine Vorläufer hat und hier eindeutig als 
Fremdentwicklung angesehen werden muss, leitet 
sich aus jungbronzezeitlichen Formen in Mitteleu- 
ropa ab. Aus Osteuropa sowie West- und Zentral- 
asien ist dieser Stangenknebel nicht bekannt, so 
dass wir zunächst nur mit einiger Irritation feststel- 
len können, dass im 11./10. Jh. v. Chr. in China ohne 
größere Zeitverzögerung gegenüber der Entste- 
hungsregion unter Auslassung der zwischenliegen- 
den Regionen eine Trensenform aus Mitteleuropa 
übernommen wurde. Diese Funde sind sicherlich 
ein Beleg europäisch-ostasiatischer Beziehungen. 
Migrationen oder direkte Kontakte lehnt HUTTEL je- 
doch als Ursache der Verbreitung ab (EBD., 27 f.); 
wie wir uns die Vorgänge um die Ausbreitung des 
Trensentyps vorzustellen haben, ist damit noch 
vollkommen ungeklärt. 


Eine wesentliche Ursache für die Knüpfung über- 
regionaler Kontakte wird in der räumlich ungleichen 
Verteilung begehrter Rohstoffe zu suchen sein. Die 
Versorgung mit Werkstoffen zur Herstellung von 
Prestigeobjekten oder die Einfuhr hochwertiger End- 
produkte, die meist ebenfalls als Prestigegüter fun- 
gierten, setzt ein überregionales Distributionssystem 
voraus. Mit dem Bedeutungszuwachs von zunächst 
Kupfer und später Bronze und dem gestiegenen ge- 
sellschaftlichen Bedarf an diesen Metallen bzw. ihren 
Produkten musste ein überregionales Verteilungs- 
system aufgebaut werden, das weiträumig Regio- 
nen miteinander verband. 


Bleibt die Funktionsweise solcher Versorgungssys- 
teme meist im Dunkeln einer ungenügenden Quel- 
lenlage, konnten Klassen und SturuP (2001) für 
Schleswig-Holstein, Dänemark und Südschweden 
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aufzeigen, wie die Versorgung mit Kupfer in diesem 
Großraum erfolgte, der keine entsprechenden La- 
gerstätten hat. In der Trichterbecherkultur zwischen 
ca. 3500 und 3300 v. Chr. fand in dieser Region das 
so genannte Riesebusch-Kupfer Verwendung, das 
ausschließlich hier auftritt. Anhand von Blei-Isoto- 
penanalysen kann dieses Kupfer auf ostalpine 
Lagerstätten zurückgeführt und mit dem in Mittel- 
europa in dieser Zeit weit verbreiteten Mondsee- 
Kupfer in Verbindung gebracht werden. Die Unter- 
schiede in der chemischen Zusammensetzung sind 
in unterschiedlichen Verhüttungstechniken zu su- 
chen. Die von Klassen und STÜRUP diskutierten In- 
dizien sprechen dafür, dass das Riesebusch-Kupfer 
von Personen aus dem Norden in den Alpen abge- 
baut und verhüttet wurde. Das setzt voraus, dass 
sie sich länger im alpinen Raum aufhielten und hier 
wahrscheinlich auch die Kenntnis der Metallverhüt- 
tung erlangten. Wir bewegen uns hier in dem Zeitho- 
rizont, der für die Ausbreitung der ersten Wagen in 
Mittel- und Nordeuropa entscheidend ist. Es wurde 
oben bereits ausgeführt, dass die Kenntnis des Wa- 
gens wahrscheinlich durch einheimische Personen 
in der Fremde erlangt und als Idee mit nach Hause 
gebracht wurde. Dass der Transport des verhütte- 
ten Kupfers mit dem Wagen in den Norden erfolgte, 
ist jedoch unwahrscheinlich; hier bietet sich die 
Flussschifffahrt auf den Flusssystemen von Donau 
und Elbe als die wahrscheinlichere Möglichkeit an. 
Mit der Untersuchung Klassens und STÜRUPS ha- 
ben wir die seltene Gelegenheit, die Struktur weit- 
räumiger Verbindungen in einem konkreten Fall zu 
erhellen. Auch wenn damit noch keine Aussage 
über die Wege des Wagens in den Norden getroffen 
wurde, haben wir jedoch einen weiteren Anhalts- 
punkt über mögliche Formen seiner Verbreitung 
gewonnen. 


Bei der Unterhaltung überregionaler Kommunika- 
tionsnetze kommt der sozialen Elite eine beson- 
dere Bedeutung zu. Ein geeignetes Mittel zur elitä- 
ren Selbstdarstellung ist die Eigenausstattung mit 
exklusiven Materialien und Gegenständen, also sol- 
chen Gütern, die nicht für alle zugänglich und damit 
wertvoll sind. Das gilt insbesondere für exotische 
Materialien oder Objekte, die nicht ohne weiteres 
und nur durch Fernkontakte zu beziehen sind. Grab- 
ausstattungen der Oberschicht enthalten deshalb 
oft Exotika, die sie neben weiteren besonderen Merk- 
malen von den durchschnittlichen Gräbern abhe- 
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ben. Vielfach lassen sich darüber hinaus überregio- 
nal ähnliche Ausstattungsmuster beobachten, die 
aufgrund spezifischer Übereinstimmungen auf enge 
Kontakte zwischen den Eliten schließen lassen. '* 


Ausgehend von den ethnohistorischen Studien Mary 
HELMS zeigt KRISTIANSEN in diesem Band die soziale 
und ideologische Bedeutung des Reisens auf. Wich- 
tige Funktion des Reisens war die Überwindung kul- 
tureller Grenzen und der Erfahrungsgewinn - HELMS 
(1988, 75) spricht u. a. von Wissenssuchern (know- 
ledge-seekers). Wie KRISTIANSEN darlegt, waren es 
z. T. Mitglieder der Oberschicht selbst, die reisten 
oder die es verstanden, das Wissen der Rückkeh- 
rer für ihre Zwecke einzusetzen. Darüber hinaus 
wurden Reisende sicherlich auch in das Haus des 
Oberhaupts eingeladen, um im Tausch gegen die 
Gastfreundschaft Informationen aus der Fremde zu 
erhalten. Wissen wurde so kanalisiert und bei der 
Führungsschicht konzentriert; Wissen war exotisch 
und prestigegeladen. 


Da wir davon ausgehen müssen, dass die soziale 
Elite die überregionalen Kontakte hielt und Wissen 
sammelte, kam auch der Elite bei der Innovations- 
ausbreitung eine zentrale Rolle zu. Zudem dürften 
Neuerungen anfänglich noch als Exotika gegolten 
haben und deshalb vorrangig von der Oberschicht 
benutzt worden sein. Doch auch für einen anderen 
Aspekt ist ihre Rolle bei der Übernahme von Neue- 
rungen nicht zu unterschätzen. Jede Innovation 
bringt einen Konformitätsbruch mit sich, der von so- 
zialen Sanktionen begleitet werden kann. Personen 
am Rande der Gesellschaft können sich dem Kon- 
formitätsdruck in der Regel besser entziehen, und 
vor allem die sozial dominanten Gruppen haben ei- 
nen größeren Handlungsspielraum, die Normen zu 
durchbrechen (BURMEISTER 1999, 255). Allein aus 
handlungstheoretischer Sicht wird es der sozialen 
Elite am ehesten gelingen, eine Neuerung in das be- 
stehende Kulturrepertoire einzubinden - was ein- 
mal mehr ihre Rolle bei der Innovationsausbreitung 
hervorhebt. 


Funktionen früher Wagen 
Um den beeindruckenden „Siegeszug“ des Wagens 


zu verstehen, müssen wir uns mit der Funktion der 
frühen Fahrzeuge befassen. Es wird seit langem 


kontrovers diskutiert, ob das profan-ökonomische 
oder das sakral-rituelle Interesse am Wagen Haupt- 
motiv seiner Erfindung und Übernahme war. In einer 
umfangreichen Studie hat sich M. VoSTEEN (1999) 
jüngst „gegen eine profane Deutung der ersten 
Wagen“ ausgesprochen und betont, dass „die Wa- 
generfindung am ehesten durch Prozessionshand- 
lungen“ zu erklären sei (E8D., 208, EBENSO 184); eine 
profane Nutzung des Wagens sei erst von der Bron- 
zezeit an wahrscheinlich gewesen (EBD., 209). Er 
sieht vor allem den vierrädrigen Wagen in eine Tra- 
dition des sakralen Wagengebrauchs eingebunden, 
die sich noch bis in historische Zeiten verfolgen 
lasse (EBD., bes. 187 ff.). VOSTEENS rituell-religiöse 
Deutung basiert auf der strikten Einordnung der frü- 
hen Wagenbelege in einen kultischen Kontext (EBD., 
157-163). Da etliche der frühen Funde aus einem 
Grabkontext stammen, ist zumindest ein kultischer 
Verwendungszusammenhang gegeben. Hierbei ist 
jedoch auch zu bedenken, dass die innerhalb des 
Grabkultes verwendeten Gegenstände oder Bild- 
werke in der Regel auch ihre Entsprechung in der 
dinglichen Welt des Profanen haben (gegen Vos- 
TEENS sakrale Deutung der Feuchtbodenfunde siehe 
BURMEISTER, Moorfunde). Zwei weitere zentrale Ar- 
gumente für die Priorität des Sakralen sieht VOSTEEN 
in den naturräumlichen Gegebenheiten Mitteleuro- 
pas im Neolithikum, das von einer dichten Wald- 
decke geprägt war (siehe Beitrag KUsTER), sowie in 
dem in dieser Zeit fehlenden überregionalen Güter- 
transport, der auf den Wagen angewiesen war (EBD., 
47-52) - der Argumentation zufolge hätten Wagen 
im profanen neolithischen Alltag weder effektiv ge- 
fahren werden können noch hätte es für sie einen 
praktischen Verwendungszweck gegeben. 


Unsere heutige Alltagserfahrung liefert uns ein Bild, 
das die vornehmliche Bedeutung des Wagens ne- 
ben dem Personenverkehr vor allem im Lastenver- 
kehr sieht. Dieses Bild ist jedoch wenig geeignet, 
unser Verständnis der Wagennutzung in prähistori- 
scher Zeit zu schärfen. Die naturräumlichen Gege- 
benheiten waren vor der Öffnung der Landschaft in 
der Bronzezeit und später (Beitrag KUsTER; ROSCH 
2000) von einer dichten Walddecke geprägt, die 
meist nur innerhalb der wenige Quadratkilometer 
großen Siedlungskammern aufgelichtet war (vor- 
bildlich herausgearbeitet BEHRE u. Kučan 1994). 
Insgesamt war die neolithische Landschaft ver- 
kehrsfeindlich, vor allem wenn wir an die schweren, 
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Abb. 8 


Wagenmodell, auf dem Frontschild ist ein 
sitzender Gott dargestellt; vermutlich frühbabylonische 
Zeit, 2040-1870 v. Chr. (Foro Musée du Louvre) 


unlenkbaren vierrädrigen Wagen denken, wie sie 
für die meisten Wagenprovinzen zu rekonstruieren 
sind (Haven 1991). Ein überregionales, wagentaug- 
liches Wegenetz hätte nur mit erheblichem Aufwand 
erzeugt und instand gehalten werden können, was 
selbst im Mittelalter und der frühen Neuzeit noch 
vielfach Probleme bereitete (BURMEISTER im Druck) 
Zumindest was den überregionalen Wagenverkehr 
anbelangt, scheint die ablehnende Haltung VOSTEENS 
begründet. 


Historische Quellen bekunden zudem, dass der 
Überlandtransport mit Ochsenkarren eine mühse- 
lige und kostspielige Angelegenheit war (z. B. Blum 
2002, 311), der dem Warentransport mit geeigneten 
Lasttieren deutlich unterlegen schien (BULLIET 1975, 
24 f.). Für den Alten Orient sieht Moorey (1994, 10) 
etwa bei sperrigen Gütern einzig den Wasserverkehr 
als geeignete Transportmöglichkeit an, andere 
Waren wären hingegen mit Packtieren und Lasten- 
tragern befördert worden (EBD., 12 f.), während Wa- 
gen demnach keine nennenswerte Rolle im Güter- 
verkehr gespielt zu haben scheinen. Allein für die 
Indus-Kultur nimmt KEnoYer (in diesem Band) eine 
Bedeutung des Wagens für den Lastentransport an. 
Ethnographische Beobachtungen zeigen die Leis- 
tungsfähigkeit geübter Träger (MAuvıLLE 2001, 232- 


239): Es ist anzunehmen, dass gerade in unwegsa- 
men Gelände Packtiere, aber auch Lastenträger eine 
herausragende Bedeutung für den Überlandtran- 
sport hatten - und nicht der Wagen. 


Eine sichere Einschätzung des Nutzungsspektrums 
des Wagens ist problematisch, da die bereits ge- 
schilderte fragmentarische und einseitige Quellen- 
lage an der Repräsentativität der überlieferten Quel- 
len zweifeln lässt. Darüber hinaus sind die frühen 
Wagenkulturen derart unterschiedlich, dass eine dif- 
ferenzierte Betrachtung notwendig erscheint. 


Im Alten Orient fließen die Quellen im 4. Jt. v. Chr. 
zwar noch spärlich, dafür liegt uns zumindest für 
das 3. Jt. v. Chr. ein umso reicherer Fundus vor. Die 
archäologischen Quellen setzen sich im Wesent- 
lichen aus drei Fundarten zusammen: reale Wagen- 
funde aus frühdynastischen Gräbern der sozialen 
Oberschicht (MansreLo 1984, 10-12, ; MOOREY 1977), 
repräsentative Bildwerke mit Darstellungen von Göt- 
tern oder sozial hoch stehenden Personen sowie 
meist aus Ton gefertigte Wagenmodelle (Abb. 8). 
Die ersten beiden Fundkategorien spiegeln den Wa- 
gen als religiöses wie auch als elitares Statusob- 
jekt wider. Die Deutung der Wagenmodelle wurde 
lange kontrovers diskutiert. Aufgrund der Miniatu- 
risierung und der gelegentlichen Beigabe in Kin- 
derbestattungen wurden diese Objekte vielfach als 
Spielzeug gedeutet, eine Forschungsmeinung, die 
inzwischen als überholt gilt (Moorey 2001, 347). In 
ihrer Bearbeitung der Tiere und tierförmigen Gefäße 
auf Rädern hat sich CHoLiois (1989) explizit gegen 
die Deutung dieser Objekte als Spielzeug gewandt 
- ethnographische Untersuchungen stützen diese 
ablehnende Haltung und weisen auf den sakral-ri- 
tuellen Verwendungszusammenhang miniaturisier- 
ter Objekte hin (THIEMER-SACHSE 2002). 


Die aus neueren Flächengrabungen von Sied- 
lungsbereichen des 3. Jts. v. Chr. vorgelegten Klein- 
funde enthalten in groBem Umfang Wagenmodelle 
bzw. Teile von ihnen (NEUFANG u. PRUB 1994; OATES 
2001). Die Wagenmodelle zeigen eine groBe Varia- 
tionsbreite, und auch die in anderen Quellengruppen 
belegten Wagentypen tauchen hier auf. Die Mo- 
delle stammen nur zu einem kleinen Teil aus Tem- 
pelanlagen, in der Regel wurden sie in den Wohn- 
häusern gefunden; auf dem Tell Halawa in etwa 
jedem zweiten Haus (NEUFANG u. Prus 1994, 160 f.). 
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Die Nutzung der Wagenmodelle hatte einen in erster 
Linie privaten Charakter. Ähnliches stellt N. CHoLiois 
(1992) für Terrakottamodelle von Möbeln fest. Ori- 
ginalfunde wie bildliche Darstellungen legen nahe, 
dass Möbel zur Einrichtung von Tempeln oder des 
Königspalasts gehörten und keine Einrichtungs- 
gegenstände der einfachen Bevölkerung waren. Die 
Originalmöbel dienten der Repräsentation von Wür- 
denträgern sowie der Verrichtung kultischer Auf- 
gaben (EBD., 190 f.). Die symbolische Einbeziehung 
der Möbelstücke in die Privathaushalte lässt auf 
eine Ausweitung religiöser Kulte ins Privatleben 
schließen. Ähnliches lässt sich für die Wagenmo- 
delle annehmen. Die vielfältigen Terrakotten sind 
Ausdruck einer Volksfrömmigkeit, die sich außer- 
halb der offiziellen Kulte abspielte, aber dennoch auf 
sie bezogen blieb (MAGEN 2001). 


Schriftquellen unterstützen die sakrale Deutung des 
Wagens im Alten Orient. Zahlreiche Nennungen von 
„Götterwagen“ sind textlich überliefert (SALONEN 
1951, 66-76), z. T. wurde auch den Wagen selbst 
göttliche Verehrung entgegen gebracht (EBD., 69 f.; 
Cut 1968, 3). Ob sich die Nutzung des Wagens im 
Alten Orient in der sakralen bzw. herrschaftlichen 
Verwendung erschöpfte, ist ungewiss. Sprachge- 
schichtlich lässt sich im Akkadischen zwar das Wort 
„Lastwagen“ ausmachen, dennoch findet dieser 
Begriff auch vielfach Anwendung in Zusammen- 
hang mit Herrschern oder Göttern (SALONEN 1951, 
28 ff.). Die Nutzung des Wagens als allgemeines 
Transportmittel wird z. T. aufgrund der naturräum- 
lichen Bedingungen bezweifelt (Beitrag RENGER), 
ebenso ist der militärische Nutzen der Kampfwagen 
- über die herrschaftliche Statusrepräsentation 
hinausgehend - durchaus in Frage zu stellen (siehe 
Beitrag CrouweL, Alter Orient). Einen Hinweis auf 
die profane Verwendung von Wagen könnten die 
Terrakotta-Modelle von Planwagen geben (Abb. 9), 
die vornehmlich aus dem Gebiet des mittleren Euph- 
rat in Syrien stammen (LiTTAUER u. CROUWEL 1974; 
Moorey 2001, 346 f.; STROMMENGER 1990). Ein Wa- 
genmodell vom Tall Bi“a trägt auf der Plane einen 
Dekor mit der Darstellung zweier Vierbeiner auf je- 
der Seite. STROMMENGER (1990, 299, 305 Taf. 101,2) 
führt diese Verzierung auf die Darstellung einer mög- 
lichen Wagenladung zurück. Diese Deutung mutet 
etwas befremdlich an, da man doch erwarten würde, 
dass Tiere auf ihren eigenen Beinen transportiert 
worden wären, Moorey (2001, 347) sieht diese Wa- 
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Abb. 9 


Terrakottamodell eines Planwagens; Syrien, 
ca. 2000 v. Chr. (Foto Allard Pierson Museum Amster- 
dam) 


gen eher als Wohnmobile nomadischer Viehhirten 
der syrischen Steppenlandschaft. Demnach hatten 
wir in diesem Wagentyp eine Nutzungsform vorlie- 
gen, wie sie aus den eurasischen Steppen bekannt 
ist. Erwähnenswert ist in diesem Zusammenhang, 
dass der Planwagen keinen Eingang in die offizielle 
Kunst des Alten Orients gefunden hat, er sich schon 
allein aus diesem Grund sowie durch seine enge re- 
gionale Verbreitung abseits der Bewasserungskul- 
turen von den anderen Wagenformen abhebt. 


Eine Gesamtschau der Quellen zeigt für den Alten 
Orient eine vornehmliche Bedeutung des Wagens 
im sakral-rituellen sowie im repräsentativ-elitären 
Bereich, wohingegen im alltäglichen Bereich abseits 
der kultischen Praxis der Wagen eine geringe Be- 
deutung gespielt zu haben scheint. Wie HERZFELD 
(1934, 202) betonte: „Der vorderasiatische Orient 
war nie ein wagenland“. Dies mag auch den ein- 
zigartigen historischen Umstand erklären, dass der 
Wagen hier im 1. Jt. n. Chr. vom Kamel als Trans- 
portmittel verdrängt wurde (BULLIET 1975). Der Wa- 
gen hatte im Vorderen Orient nie den durchschla- 
genden Erfolg wie andernorts. 


Eine ganzlich andere Situation begegnet uns in den 
nordpontischen und nordkaukasischen Steppen. 
Mit dem Beginn der Bronzezeit um 3000 v. Chr. setzt 
hier die Anlage von Kurganen (Grabhügeln) und die 
Sitte der Wagenbeigabe ein. Zahlreiche Gräber sind 
u. a. mit Wagen oder Wagenteilen ausgestattet. In 
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Abb. 10 Terrakottamodell einer Kibitka, dem Aufbau 
eines Planwagens; Cograj VIII, Kurgan 3, Grab 3 im 
Vorkaukasus (Kon' | VSADNIK 2003, 12 Abb. 8) 


etlichen Fallen, in denen die Erhaltungsbedingungen 
eine Rekonstruktion der Wagen erlaubte, ließ sich 
ein Fahrzeugtyp ähnlich einem Planwagen ermitteln 
(siehe Beiträge Ges; Turecki). Ebenfalls aus diesem 
Raum stammende Wagenmodelle aus Ton stellen 
ebensolche gedeckten Wagen dar (Abb. 10; KAISER 
2003, 240 f.). Planwagen hatten ausweislich der 
archäologischen Quellen ihre Hauptverbreitung in 
den nordpontischen und nordkaukasischen Step- 
pen. Zentralasiatische Felsbilddarstellungen (Bei- 
trag Duer u. DEVLET) sowie Wagenmodelle aus 
Syrien und vereinzelte andere vorderasiatische 
Exemplare (s. 0.) belegen eine weiträumigere Nut- 
zung, die sich jedoch vornehmlich auf Steppen- 
landschaften zu beschränken schien. In ihren Unter- 
suchungen wies N. SHISHLINA (2001) die saisonalen 
Wanderungen der Gruppen der Jamnaja- und Ka- 
takombengrab-Kultur in der Kaspisteppe nach. Wir 
haben es hier mit im Jahreszyklus mobilen Grup- 
pen zu tun, deren Lebensweise - wie russische 
Kollegen immer wieder betonen - maßgeblich auf 
der Wagennutzung basierte. Dieses Bild wird durch 
Jüngere archäologische Funde und historische Quel- 
len untermauert (HAUBLER 1982, 16-18; ROLLE 1992). 
Bei den Planwagen der Steppenbewohner - dieser 


Fahrzeugtyp ist aus jüngster Zeit noch als „Kibitka“ 
bekannt - handelte es sich um Wohnwagen, die 
aufgrund der raren Holzvorkommen sicherlich wert- 
voll waren, ihre Bedeutung jedoch im alltäglichen 
Leben erfuhren. 


Die Befundlage in Mittel- und Nordeuropa ist durch 
solche Funde und Befunde geprägt, die in einem 
deutlichen Bestattungskontext stehen, was Vos- 
TEEN (1999) zu seiner Betonung der rituellen Be- 
deutung der frühen Wagen führte. Es gibt jedoch 
darüber hinaus eine Reihe von indirekten Belegen 
für eine profane Nutzung der Wagen im Neolithikum. 
Ab der zweiten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. lässt sich in 
Süddeutschland eine deutliche Änderung der Sied- 
lungsstruktur feststellen. Waren die Siedlungen zu- 
vor noch sehr unregelmäßig angelegt, treten ab 
3500 v. Chr. die ersten Dorfanlagen mit regelmäßi- 
gem Siedlungsschema auf: Die Häuser waren nun 
geradlinig auf eine befestigte Dorfstraße ausgerich- 
tet (SCHLICHTHERLE 1997, 96 f.; SCHÖNFELD 1990), 
was am besten durch die Nutzung des Wagens 
innerhalb der Siedlung erklärbar wäre. Ein weiteres 
Indiz liefern die entlang der Moorwege Nordwest- 
deutschlands gefundenen und auf Schadensfälle 
zurückgehenden Rad- und Achsenfunde. Die star- 
ken Abnutzungsspuren und im Gebrauch schadhaft 
gewordenen Wagenteile zeugen zumindest von ei- 
ner intensiven Nutzung unter Last (Beitrag BURMEIS- 
TER, Moorfunde). Ebenfalls legen die Karrenspuren 
an der Grube von Grab IV in Flintbek, Schleswig- 
Holstein, und der Nachweis, dass der Grubenaus- 
hub nicht im Umfeld deponiert wurde, eine Nutzung 
des Fahrzeugs als Arbeitsgerät zum Erdtransport 
nahe (ZıcH im Druck). 


In seinem Beitrag hebt SHERRATT auf die gemein- 
same Verbreitung von Wagen und Pflug ab, die quasi 
als „Gesamtpaket“ weitergegeben und übernom- 
men wurden. Auch wenn die dürftige archäologi- 
sche Quellenlage SHERRATTS Modell kaum zu bele- 
gen vermag, gibt es dennoch einige Indizien, die 
dieses stützen. Zwar sind die ältesten Pflugfunde 
kaum vor 3000 v. Chr. zu datieren, eindeutige Pflug- 
spuren unter Grabanlagen belegen jedoch, dass 
bereits um die Mitte des 4. Jts. v. Chr. der Pflug - 
hierbei handelte es sich um einen so genannten 
Ard oder Ritzpflug - in Dänemark, Norddeutsch- 
land und den Niederlanden benutzt wurde (SHERRATT 
in diesem Band; TEGTMEIER 1993; THRANE 1991). Die 
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ersten Belege für die Pflugnutzung fallen somit zeit- 
lich mit den ersten zaghaften Hinweisen auf die 
Wagennutzung zusammen. Pollenanalysen bele- 
gen zudem für die zweite Hälfte des 4. Jts. und das 
3. Jt. v. Chr. massive Veränderungen im Landschafts- 
bild. Wahrscheinlich auf das weitere Umfeld der 
Siedlungen beschränkt, bildete sich durch die starke 
Auflichtung der Wälder eine offene Kulturlandschaft 
heraus. Der Grund für diese landschaftliche Verän- 
derung wird vor allem in der nun intensiven Wald- 
weide gesehen (BEHRE u. Kučan 1994, 148 ff.; KA- 
LIES u. MEURERS-BALKE 2001, 64 f.). 


Die ethnohistorischen Untersuchungen von P. Bo- 
Guck) (1993) und P HALSTEAD (1995) erweitern das 
Bild um eine wichtige Facette. Durch den Einsatz 
tierischer Zugkraft ließ sich die landwirtschaftliche 
Produktivität erheblich steigern: Mehr Land konnte 
unter Nutzung genommen und durch den Wagen 
konnte die Versorgung mit Viehfutter und Bau- und 
Brennholz besser gewährleistet werden (Bocuckı 
1993, 497 ff.). Zu einem ähnlichen Ergebnis kommt 
Hastean. Mit dem von Ochsen gezogenen Ritzpflug 
lässt sich eine Ackerfläche rund 2-15 mal schneller 
bearbeiten als mit entsprechenden Handgeräten. 
Im Pflugbau kann die menschliche Arbeitsres- 
source effektiver genutzt und der Anbauzyklus 
ausgeweitet werden. Zwar gehen die Flächener- 
träge zurück, durch die extensive Bewirtschaftung 
und Ausweitung der Ackerflächen steigt der ge- 
samte Ernteertrag jedoch erheblich, wodurch die 
landwirtschaftlichen Haushalte mit Zugtiernutzung 
einen ökonomischen Vorteil gewinnen (HALSTEAD 
1995). In beiden Studien wird zudem der hohe Kos- 
tenaufwand für die Haltung der Zugtiere betont, 
der ein kritischer Faktor beim Einsatz von Pflug 
und Wagen ist. Die Verfügbarkeit der Zugtiere kann 
Auswirkungen auf die Sozialstruktur der Gruppe 
haben - so sieht Bocucki (1993, 500) die im Neoli- 
thikum einsetzende soziale Ausdifferenzierung als 
Ergebnis der ungleichen Nutzungsmöglichkeiten 
der Zugtiere.'* 


Folgen wir den Studien Boauckis und HALSTEADS, 
so müssen wir die einschneidende Bedeutung der 
Pflug- und Wagennutzung erkennen. Mit dieser ist 
eine Extensivierung von Ackerbau und Viehzucht 
verbunden, deren Auswirkungen sich auch im Land- 
schaftsbild deutlich abzeichnen. Der Wagen hätte 
demnach eine herausragende ökonomische Funk- 


31 
tion gehabt, die sich jedoch auf den im weiteren 
Sinne dörflichen Bereich beschränkte. Und in Ver- 
bindung mit dem Pflug brachte die neue Technolo- 
gie in den einfachen agrarischen Gemeinschaften 
einen deutlichen wirtschaftlichen Vorteil, dessen Be- 
wusstwerdung die lauffeuerartige Ausbreitung des 
Wagens alleine schon erklären könnte. 


Um die Mitte des 4. Jts. v. Chr. scheint ein kultureller 
Ruck durch weite Teile Europas und Asiens gegan- 
gen zu sein. Mit den ersten direkten oder indirekten 
Wagenfunden stellen wir einen umfassenden Wan- 
del fest, der die jeweiligen Gesellschaften auf breiter 
Ebene erfasste. Egal, ob wir in das Industal (Bei- 
trag KEnoYeR), nach Mesopotamien und seine Ko- 
lonien (Beitrag BERNBECK), in den Kaukasus (Beitrag 
TRIFONOV), ins Karpatenbecken (Beitrag MARAN, Ba- 
den), in den zirkumalpinen Raum (Beitrag SCHLICH- 
THERLE) oder in die nordeuropäische Tiefebene (Bei- 
trag MULLER) blicken, beobachten wir vielfältige 
Veränderungen: Sei es, dass das Siedlungswesen 
komplexer oder die Gesellschaftsstruktur differen- 
zierter wurde, neue Wirtschaftsformen oder Tech- 
niken aufkamen, neue Formen identitatsstiftender 
und -signalisierender Reprasentationen praktiziert 
wurden. Nicht alles kam überall gleichermaßen zur 
Geltung, aber dennoch können wir das sich in den 
archäologischen Quellen widerspiegelnde Aufkom- 
men des Wagens in einen Horizont großräumigen 
Wandels einbetten. Wodurch diese Zeit des Wandels 
ausgelöst wurde, ist unklar, wie wir ebenfalls nicht 
sicher sagen können, ob die neue Wagentechnolo- 
gie Auslöser oder Folge der Veränderungen war. 
Die wirtschaftliche und soziale Bedeutung des Wa- 
gens wurde bereits angesprochen und es ist da- 
von auszugehen, dass die Wagennutzung weitere 
Veränderungen angestoßen hat; als ursächlicher 
Impulsgeber ist er jedoch wohl kaum anzusehen. 
Greifen wir BEernBEcKs Paraphrasierung der heißen 
Kulturen Levi-Strauss’ hier auf, so zeichnete sich die 
Mitte des 4. Jts. v. Chr. als heiße Zeit aus, die aus 
bislang ungeklärten Gründen sehr innovationsbe- 
reit war. Im Zuge dieser allgemeinen Innovations- 
bereitschaft wird der Wagen seinen schnellen und 
weiträumigen „Siegeszug“ erlebt haben. Die Er- 
kenntnis dieses Horizonts großräumiger Verände- 
rungen ist ein triftiges Argument gegen die Annahme 
einer polyzentrischen Erfindung des Wagens - ein 
Argument, das jedoch bislang der Bestätigung 
durch die archäologischen Quellen entbehrt. 
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Abb. 11 Frühe Darstellung eines Streitwagens mit achtspeichigen Rädern; Rollsiegel, wahrscheinlich aus Syrien, 
altsyrischer Stil (1880-1600 v. Chr.) (Foto Ashmolean Museum Oxford) 


Die Weiterentwicklung: das Speichenrad 


Um 2000 v. Chr. tauchte eine weitere Neuerung auf: 
das Speichenrad. Auch hier liegen die Urspriinge im 
Verborgenen. Die bislang ältesten Belege für diesen 
neuen Radtyp kommen aus den Steppen des Trans- 
urals und Kasachstans; der älteste sichere Nach- 
weis stammt aus einem Wagengrab von Sintasta 
und kann anhand von '*C-Proben in die Jahre um 
2000 v. Chr. datiert werden. Über die Wagen selbst 
wissen wir leider nur wenig, da sich einzig der untere 
Bereich des Wagens, der in den Kammerboden 
der Gräber eingetieft war, in Spuren erhalten hat. 
Meist waren es nur Teile der Speichenräder, selte- 
ner auch die Achsen und Naben. In jedem Falle 
handelte es sich um zweirädrige Wagen, deren Rä- 
der 8-12 Speichen hatten und eine Felgenbreite 
bis zu 5 cm (Beitrag EpimacHov u. KorJakova). Teile 
des Pferdezaums und auch Pferdeskelette in den 
Gräbern legen nahe, dass diese Wagen von Pferden 
gezogen wurden. Die leichte Bauweise dieser ein- 
achsigen Wagen, die Speichenräder und der Ein- 
satz eines Pferdegespanns führten dazu, in diesen 
Wagen die ältesten Streitwagen zu sehen. 


Der Streitwagen beschäftigt seit langer Zeit die 
Forschung, die eine Vielzahl von Hypothesen über 
seinen Ursprung hervorgebracht hat (Beitrag Ban 
wıng, Indogermanen). Auf Basis der archäologischen 
Quellen werden zur Zeit zwei Entstehungszentren 
kontrovers diskutiert: die transuralischen Steppen 


(Beitrag EPimacHov u. KORJAKOVA) und der Alte Orient 
(Beitrag CRouweL, Alter Orient; siehe allgemein Dat 
winc 2000 mit weiterer Literatur). Die ältesten Be- 
lege für den leichten Wagen mit Speichenrädern im 
Alten Orient liegen uns in Form bildlicher Darstellun- 
gen auf Siegeln bzw. Siegelabrollungen vor: Diese 
stammen meist aus dem syrischen und anatolischen 
Raum und datieren frühestens ins 18./17. Jh. v. Chr. 
(Abb. 11); Funde originaler Wagenreste sind hinge- 
gen deutlich jünger (Beiträge CrouweL, Alter Orient; 
Hero). Auch hier sind wir mit einer Forschungs- 
situation konfrontiert, die - folgen wir den archäo- 
logischen Quellen - nicht mit den gängigen Model- 
len in Einklang stehen, technologische Innovation 
in den kulturellen Zentren zu verorten und deren Aus- 
breitung mit dem kulturellen „Gefälle“ zu sehen. 


Es ist hier jedoch eine Präzisierung des Forschungs- 
problems vorzunehmen. Der leichte einachsige Wa- 
gen mit Speichenrädern und Pferdegespann wird 
im Allgemeinen mit dem Streitwagen verbunden. 
Der Streitwagen, wie er uns später jedoch in den 
vorderasiatischen und ägyptischen Funden, Bild- 
werken sowie auch in den antiken Schriftquellen 
entgegentritt, hat ein klar umrissenes Nutzungs- 
profil, das auf Geschwindigkeit und Wendigkeit aus- 
gelegt ist. Hierfür bedarf es spezifischer technischer 
Voraussetzungen, die bei den Wagen aus den trans- 
uralischen Steppen jedoch nicht gegeben sind (LiT- 
TAUER u. CROUWEL 1996), weswegen LITTAUER und 
CrouweL auf die Bezeichnung des wahren Streit- 
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wagens zurückgriffen. Für die weitere Diskussion ist 
eine Unterscheidung notwendig, die zwischen zwei 
Betrachtungsebenen differenziert: den technologi- 
schen Details eines neuen Wagentyps und dem 
gesellschaftlichen Verwendungszusammenhang, 
in dem dieser Wagentyp steht. In der allgemeinen 
Bezeichnung des „Streitwagens“ wird dies meist un- 
zulässig missachtet. Solange rezeptionsgeschicht- 
lich der Streitwagen untrennbar mit einem bestimm- 
ten Gesellschaftsbild verbunden ist (siehe Beitrag 
RAULWING, Indogermanen), bedarf es hier einer be- 
grifflichen Differenzierung. Ein leichter einachsiger 
Wagen mit Speichenrädern und Pferdegespann ist 
nicht notwendigerweise ein Streitwagen, diese Be- 
zeichnung ist erst gerechtfertigt, wenn eine entspre- 
chende Funktion plausibel vermutet werden kann. 
In den Bildwerken der skandinavischen Felskunst 
ließe sich vor allem die Wagendarstellung aus dem 
Steinkistengrab von Kivik in Schonen mit seinem 
Dolch oder Schwert tragenden Fahrer als Streitwa- 
gen im engeren Sinne deuten. Die Wagenszene ist 
jedoch in einen rituellen Bildkontext eingebettet (Bei- 
trag Larsson), der deutlich von bekannten Streitwa- 
gendarstellungen im mediterranen und vorderasia- 
tischen Raum abweicht, und somit Zweifel an einer 
Funktion im Sinne des klassischen Streitwagens auf- 
kommen lässt. 


Der klassische Streitwagen ist durch Funde, bildli- 
che Darstellungen sowie textliche Quellen für Ägyp- 
ten (Beiträge HeroLo; HOFMANN), den Alten Orient 
(Beiträge CrouweL, Alter Orient; RICHTER) sowie den 
ostägäischen Raum (Beitrag Crouwet, Griechen- 
land) belegt. Es lässt sich für diesen Großraum zei- 
gen, dass er vornehmlich als Repräsentationsfahr- 
zeug, als Jagd- und Sportwagen sowie auch als 
Kriegsfahrzeug genutzt wurde, doch auch hier sind 
Unterschiede offenkundig. Während wir im Alten 
Orient und in Ägypten den Streitwagen im Kampf- 
einsatz bildlich dargestellt finden, gibt es keine nen- 
nenswerten Darstellungen von Kampfszenen aus 
dem bronzezeitlichen Griechenland. LiTTAUER (1972) 
kam deshalb zu der Einschatzung, dass diese Wa- 
gen keine effektive Bedeutung im eigentlichen 
Kampfgeschehen hatten, sie waren in erster Linie 
Fahrzeuge, um privilegierte Krieger aufs Schlacht- 
feld zu bringen und gegebenenfalls flüchtige Feinde 
zu verfolgen bzw. selbst schnell die Flucht zu er- 
greifen - gekämpft wurde jedoch am Boden (Bei- 
trag CrouweL, Griechenland). Diese Funktion des 


Abb. 12  Speichenradmodelle aus Ton. - 1 Mojecice 
(Mondschütz), Lausitzer Kultur; - 2 Nitriansky Hrädok, 
Madarovce-Kultur (Foto 1 Muzeum Miejskie Wroctawia; 
2 Archeologicky üstav Slovenskej akademie vied) 


Streitwagens findet auch seinen Niederschlag in den 
späteren homerischen Epen (Latacz 1977, 215-223). 
Der griechische Streitwagen der Bronzezeit weist 
zwar einige konstruktive Besonderheiten auf (CRou- 
weL 1981, 59 ff.; Giesecke 1988), dennoch entspricht 
er im Wesentlichen den vorderasiatischen und ägyp- 
tischen Vorbildern. Es ist bemerkenswert, dass wir 
über die engen Kontakte der minoischen und my- 
kenischen Welt vor allem zu Ägypten hier einen sehr 
ähnlichen Wagentyp vermittelt sehen, diesen aber 
in einer gänzlich anderen Nutzungsform vorfinden. 
So wurde zwar die Technologie weitgehend über- 
nommen, diese jedoch in ihrer Anwendung den lo- 
kalen Bedingungen und Bedürfnissen angepasst. 


Im restlichen Europa ist die Quellenlage deutlich 
diffuser; es fehlen eindeutige Funde oder Bildwerke, 
die genauere Auskunft über die neuen Wagen ge- 
ben. Die besten Anhaltspunkte erhalten wir noch 
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Abb. 13 Deichselwagen aus Potsdam-Eiche, Lausit- 
zer Kultur (Foto Archäologisches Landesmuseum Bran- 
denburg) 


aus der iberischen und norditalienischen (Beitrag 
ZUCHNER) sowie der südskandinavischen Feldbild- 
kunst (Beitrag Larsson). Hier sehen wir vornehmlich 
einachsige, seltener zweiachsige Wagen mit Spei- 
chenrädern dargestellt. Vor allem die skandinavi- 
schen Darstellungen einachsiger Wagen lassen an 
eine Bauweise denken, die den klassischen Streit- 
wagen entspricht. Die Bilder sind jedoch zu grob, um 
konstruktive Details zu erfassen. Gerade in Skan- 
dinavien stehen die Wagen selten isoliert, sondern 
sind in komplexe Bildszenen eingebunden. So 
schwierig die Interpretation dieser Szenen meist 
ist, kann Larsson plausibel darlegen, dass in die- 
sen Bildern weniger reale Situationen dargestellt 
wurden als vielmehr mythologische Themen und 
Aspekte aristokratischer Lebensweise. Die bronze- 
zeitliche Bilderwelt Nordeuropas zeigt uns zwar ei- 
nen leichten einachsigen Wagen mit Speichenrädern 
und einem Pferdegespann, ob er aber dem Prinzip 
nach dem klassischen Streitwagen entsprach, ist auf 
dieser Grundlage nicht zu entschlüsseln. 


Die ersten sicheren Belege für das Speichenrad tau- 
chen in Mittel- und Nordeuropa relativ zeitgleich im 
16./15. Jh. v. Chr. auf (siehe Pare 1987a, 29 f.). Oft 
handelt es sich um Radmodelle, die keine Auskunft 
über die zugehörigen Wagen geben (Abb. 12). Die 
Felsbilder sind in ihrer Datierung meist zu ungewiss, 
als dass sie weitere Anhaltspunkte für die zeitliche 
Einordnung der neuen Wagentechnologie geben 
könnten. Zu den wenigen Ausnahmen gehören die 
Bildwerke aus Kivik, die sich anhand ikonographi- 
scher Vergleiche in die Periode UI der nordischen 
Bronzezeit datieren lassen. Die archäologischen 


Quellen vermitteln wiederum das Bild einer rasan- 
ten Ausbreitung des Speichenrades. Ähnlich wie 
rund 2000 Jahre zuvor, fassen wir ein Phänomen, 
das bislang unerklärt ist. Die mitteleuropäischen Rä- 
der der späten Bronzezeit und Urnenfelderzeit las- 
sen sich auf griechische Vorbilder zurückführen 
(PARE 1987b; WinGHART 1997), wohingegen sie sich 
in ihrer Bauweise erheblich von den ägyptischen 
oder vorderasiatischen Rädern unterscheiden (LiT- 
TAUER u. CROUWEL 1985, 76 ff.; WEGENER SLEESWYK 
1987). Ältere mitteleuropäische Funde, die entspre- 
chende technologische Detailstudien ermöglichen, 
stehen uns leider nicht zur Verfügung, so dass die 
frühe Phase der Ausbreitung uns weitgehend ver- 
schlossen bleibt. Die Beeinflussung durch die me- 
diterrane Welt zeichnet sich jedoch im Großen und 
Ganzen deutlich ab und ist auch in anderen Berei- 
chen festzustellen (SCHAUER 1990; THRANE 1990; 
siehe auch Beiträge KRISTIANSEN; LARSSON). 


Im Wesentlichen sehen wir drei Anwendungsberei- 
che, in denen das Speichenrad zum Einsatz kam. 
Zunächst einmal fassen wir in den bereits angeführ- 
ten Bildwerken der skandinavischen Felskunst ei- 
nen leichten einachsigen Wagen, der deutliche Pa- 
rallelen zu dem klassischen Streitwagen zeigt. Wie 
LARSSON und KRISTIANSEN (in diesem Band) ausfüh- 
ren, gehört dieser Wagentyp zum Statusrepertoire 
der bronzezeitlichen Elite. Auch wenn die Bildsze- 
nen vornehmlich kultischen Charakter haben, sind 
die mit diesem Fahrzeug verbundenen Attribute von 
„aristokratischer“ Prägung. Die Fertigung der Wagen 
wie auch Training und Unterhalt der Gespann- 
pferde erforderte spezialisierte Kenntnisse und er- 
hebliche materielle Ressourcen - allein aufgrund 
dieser Bedingungen demonstrieren diese Fahr- 
zeuge Exklusivität. Mit diesen Wagen - vom Reit- 
pferd vielleicht abgesehen - entdeckte der Mensch 
die Geschwindigkeit. Der schnelle Wagenfahrer ließ 
alles hinter sich, was zuvor im Schritt- oder Lauf- 
tempo der eigenen Beine oder der von Rindern 
unterwegs war. Die symbolische Bedeutung dieser 
Geschwindigkeitserfahrung dürfte nicht zu unter- 
schätzen sein und erhob den Wagenfahrer wie auch 
den Wagen zu etwas Besonderem. 


Ein weiterer bedeutender Bereich, den wir mit den 
archäologischen Quellen fassen, sind die so ge- 
nannten Kultwagen (Pare 1987a; 1989; in diesem 
Band; Beitrag PrEcHT). Bei diesen handelte es sich 
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Abb, 14 Sonnenwagen von Trundholm, Nordische Bronzezeit II (Foro Nationalmuseum Kopenhagen) 


im engeren Sinne nicht um Wagen, sondern um auf 
Speichenräder gestellte „Geräte“, deren praktischer 
Nutzen meist nicht ersichtlich ist. In einigen Fällen 
sind die Räder fest montiert, so dass diese „Fahr- 
zeuge“ zu keiner Zeit fahrbar waren. Sie verkörper- 
ten nicht das Prinzip der Mobilität, das ansonsten 
eng mit dem Wagen verbunden ist.'° Der Wagen- 
gedanke erfuhr in diesen Kultgeräten eine Meta- 
morphose, die außer der Gestalt der Räder wenig 
mehr mit dem eigentlichen Wagen gemeinsam hat 
(Abb. 13). Diese Umwandlung ist im Prinzip nicht 
neu, sondern wurde bereits bei den Wagenmodel- 
len der Badener Kultur des 4. Jts. v. Chr. (Beitrag 
Maran, Baden) oder bei den Gefäßwagen im Alten 
Orient ab dem 3. Jt. v. Chr. praktiziert. Mit diesen 
Kultwagen tritt in Mittel- und Nordeuropa eine neue, 
zuvor unbekannte Quellengruppe auf, die eng - 
aber nicht ausschließlich - mit dem Speichenrad 
verbunden zu sein scheint. Diese Verbindung wurde 
möglicherweise durch das „Speichenradsymbol“ 
gefördert, das seit dem Neolithikum in weiten Tei- 
len Europas belegt ist. Bereits im Neolithikum wur- 
den Kreise in Form eines vierspeichigen Rades dar- 
gestellt bzw. Scheiben entsprechend verziert (z. B. 
aus der Kugelamphorenkultur und Schnurkerami- 


schen Kultur verzierte Scheiben: Klassen 2000, 202 
Abb. 89; weitere Beispiele bei HAUSLER 1984, 657). 
Folgen wir der allgemeinen Deutung dieser Kreise 
als Sonnensymbole, erkennen wir eine besondere 
Eignung des vierspeichigen Rades im kultischen Be- 
reich, das besonders am Sonnenwagen von Trund- 
holm kongenial eingesetzt wurde (Abb. 14). 


Als letzte große Gruppe der bronzezeitlichen Wa- 
gen mit Speichenrädern sind die so genannten spät- 
bronze- und urnenfelderzeitlichen Prunkwagen zu 
nennen (Pare 1987a; 1989, in diesem Band). Diese 
Wagen sind uns meist als verbrannte Reste aus rei- 
chen Gräbern überliefert. Es handelte sich um vier- 
rädrige Wagen, deren Funktion sich möglicherweise 
auf die Prozessionsfahrt beschränkte. Die in der Re- 
gel reichen Grabbeigaben stellen diese Wagen in ei- 
nen elitären Kontext. 


Die hier knapp umrissenen bronzezeitlichen Wagen- 
formen mit Speichenrädern zeigen durchweg einen 
gehobenen oder rituellen Verwendungszweck; Wa- 
gen des profanen Alltags scheinen keinen Nieder- 
schlag in den archäologischen Quellen gefunden 
zu haben. Dennoch dürfen wir nicht daraus folgern, 
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dass es sie nicht gegeben hat, dass das Speichen- 
rad erst in der Eisenzeit profanisiert wurde (siehe 
Beitrag BURMEISTER, Moorfunde). Zusammenfassend 
lässt sich festhalten, dass in der Bronzezeit in Mittel- 
und Nordeuropa der Speichenradwagen von beson- 
derer Bedeutung war; im Kult wie auch in der elitä- 
ren Statusrepräsentation hatte er seine feste Funk- 
tion. Es scheint wiederum die gesellschaftliche Elite 
gewesen zu sein, die die neue Wagentechnologie 
für sich beanspruchte. Auch wenn wir hier deutliche 
Parallelen zum Mittelmeerraum und Vorderasien 
sehen, wird ebenso deutlich, dass die technologi- 
sche Idee zwar übernommen, regional aber mit eige- 
nen Inhalten und Verwendungsformen belebt wurde. 


Zu diesem Buch 


Zuletzt wurden in den 1980er Jahren zwei wegwei- 
sende Bücher zur Urgeschichte von Rad und Wagen 
veröffentlicht (Piacott 1983; TREUE 1986). Seitdem 
haben sich durch Neufunde, neue Forschungser- 
gebnisse und auch neue Erklärungsmodelle die 
Forschungsfragen verändert, sind in der Fachdis- 
kussion neue Kontroversen und Lösungsansätze 
aufgetreten. Mit diesem Buch möchten wir in die 
Quellen zur Urgeschichte von Rad- und Wagen in 
der Alten Welt zwischen Atlantik und Pazifik ein- 
führen und diese im Kontext einer Innovationsge- 
schichte erneut beleuchten. In zahlreichen Einzel- 
beiträgen sollen die Quellen der ersten drei 
Jahrtausede Kulturgeschichte des Wagens in ihren 
unterschiedlichen Facetten behandelt werden. Für 
das weitere Verständnis dieser Geschichte und die 
aktuelle Diskussion erscheint es uns notwendig, 
den Wagen in seinen sozialhistorischen Kontext ein- 
zubinden. Ebenso wie es unerlässlich ist, sich mit 
den naturräumlichen Bedingungen der Wagennut- 
zung zu befassen. In diesem Buch werden eine 
Reihe von Fragen gestellt und von verschiedenen 
Seiten aus beleuchtet. Die kontroversen Diskus- 
sionen können aktuell nicht einer einvernehm- 
lichen Lösung zugeführt werden. Es ist unser An- 
liegen, mit diesem Buch der weiteren Diskussion 
eine gemeinsame Grundlage zur Verfügung zu stel- 
len und damit einen wichtigen Beitrag zur Lösung 
eines fazinierenden, aber immer noch offenen For- 
schungsproblems zu leisten. 
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‚Anmerkungen 


1 Den Hinweis auf die Textstelle in Schedels Weltchronik ver- 

danke ich J. A. Bakker, Baarn. 

Hinweis und Literatur verdanke ich J. Maran, Heidelberg. 

Als eine Ursache für die „Beliebtheit“ diffusionistischer Er- 

klärungsmodelle nennt HAusLer die scheinbar zur Bequem- 

lichkeit neigende wissenschaftliche Ratio, die sich in dem 

Bestreben äußert, „möglichst jede neue Kulturerscheinung 

lieber durch Invasionen zu erklären als mühsam nach den 

einheimischen Wurzeln zu suchen“ (HAUBLER 1996, 81). 

4 Es mag als eine gewisse Ironie der Forschungsgeschichte 
gelten, dass der von Schneider favorisierte Raum nun auf 
anderer Grundlage heute wieder als eine Ursprungsregion 
des Wagens diskutiert wird - Weitsicht ist hier jedoch nicht 
zu vermuten. 

5 Hieran wird schon ersichtlich, dass der schlüssige Nach- 
weis für das Fehlen von Kontakten und eine eigenständige 
Entwicklung im polyzentrischen Modell allein aus argumen- 
tationslogischen Gründen kaum zu führen ist. 

6 Dem Wesen nach lassen sich hier zwei grundverschiedene 
kulturelle „Repräsentationsformen“ unterscheiden: die 
chthonisch-unterirdische und die olympisch-überirdische. 

7 Für eine nähere Ausführung und begriffliche Klärung siehe 
OEVERMANN 1991. 

8 Aus dem Karpatenbecken stammt eine Reihe von Funden 
scheibenférmiger Tonobjekte mit zentraler Lochung, wobei 
die ältesten bereits in die Mitte des 5. Jts. v. Chr. datieren 
(Dinu 1981). In ihrer Form entsprechen sie sehr genau spä- 
teren Wagenradmodellen und auch ihre Größe von bis zu 
12 cm wird für die Deutung als Wagenradmodell herangezo- 
gen emp. 5). Bei einigen der Fundstücke wird es sich si- 
cherlich auch um solche Radmodelle handeln, da sie deut- 
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lich dreiteiligen Scheibenrädern nachgeformt sind (EBD, 
Abb. 6,6); diese datieren jedoch bereits in die Frühbronze- 
zeit. Die Deutung der frühen Scheiben als Radmodelle wird 
vielfach abgelehnt (z. B. Vosteen 1999, 30 Anm. 16; nicht so 
von HAUBLER 1994b, 223), da - sieht man von dem „stören- 
den“ Bild des „zu“ frühen Wagenbelegs ab - diese Form 
nicht stichhaltig von Spinnwirteln abzugrenzen ist (siehe 
dazu aber Beitrag SEREGÉLY). 

9 Die Herstellung eines einteiligen Scheibenrades von 80 cm 
Durchmesser erforderte Baume mit einer Stammdicke von 
über 1 m (Haven 1991, 12). Die jüngeren dreiteiligen Schei- 
benräder, wie überhaupt auch Räder kleinerer Durchmesser, 
können auf den Mangel an geeigneten Hölzern zurückzufüh- 
ren sein. 

10 Spätestens seit Beginn des Neolithikums standen sowohl 
die erforderlichen Holzbearbeitungsgeräte als auch das 
zimmermannstechnische Know-how zur Verfügung, um die 
Wagen zu fertigen. 

11 Klees (1922, 64 f.) deutet die Räder als Holzwalzen, siehe 
hierzu jedoch Dırtmann 1941, 65. 

12 Das Datum 4080 + 20 bp wurde mit Oxcal 3.8 kalibriert; die 
angegebene Datierungsspanne entspricht dem 20-Bereich 
mit 95,4 % Wahrscheinlichkeit. 

13 z. B. Hansen 2001, 50 ff. Mit zunehmender Hierarchisierung 
der bronzezeitlichen Gesellschaften weitete sich diese Phä- 
nomen räumlich aus, siehe z. B. Hansen 2002; Beitrag Kris- 
TIANSEN. 

14 Es ist sehr gut vorstellbar, dass die mit der Pflug- und Wa- 
gennutzung aufkommenden Megalithbauten der Trichter- 
becherkultur kollektive Anstrengungen der Gruppe sind, 
diese Unterschiede zu maskieren. 

15 Den Sonnenwagen von Trundholm muss man hiervon aus- 
nehmen: Das Gespann aus Zugpferd und gezogener Son- 
nenscheibe ist auf sechs Räder gestellt. Folgen wir der all- 
gemeinen Deutung, in diesem Kultbild den Sonnenlauf 
dargestellt zu sehen, symbolisiert dieser Wagen den Mobili- 
tätsgedanken geradezu in Reinform. 
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Die naturrraumlichen Bedingungen im Alten Orient im 
4. und friihen 3. Jt. v. Chr. 


Johannes Renger 


Der Alte Orient, der sich geographisch von Paläs- 
tina, der Levante, tiber das nérdliche Syrien, Anato- 
lien, Mesopotamien bis hin zum Iran erstreckt, ist 
durch sehr unterschiedliche naturräumliche Gege- 
benheiten gekennzeichnet. Als Landschaftsformen 
im Alten Orient finden sich neben weiten Flachland- 
gebieten - v. a. in Mesopotamien und in Chuzistan 
(südwestlicher Iran) - viele gebirgige Regionen 
unterschiedlicher Gestalt. Diese schließen in zahl- 
reichen Fällen auch flache Ebenen und Hochebenen 
ein. Dies gilt für die Levante, das nördliche Syrien, 
Anatolien und den zentralen Iran. Die naturräum- 
lichen Voraussetzungen beeinflussen die Anwen- 
dungsmöglichkeiten des Wagens als Transport- 
mittel, aber auch den Einsatz von Streitwagen als 
taktische Waffe in kriegerischen Auseinanderset- 
zungen. 


Südliches Mesopotamien 


Die naturräumlichen Bedingungen im Alten Orient 
haben sich seit dem 4./3. Jt. v. Chr. bis ins 2. und 
1. Jt. v. Chr. nicht wesentlich verändert. Eine ge- 
wichtige Ausnahme betrifft die Alluviallandschaft 
im südlichen Mesopotamien, d. h. der Region süd- 
lich des heutigen Bagdad bis hin zum Persischen 
Golf. Anders als heute flossen im Altertum Euphrat 
und Tigris noch getrennt in den Golf. Zunächst er- 
gaben neuere Forschungen, die sich wesentlich auf 
Satelliten-Aufnahmen stützen, dass sich bei beiden 
Strömen im mesopotamischen Alluvialland, d. h. 
etwa der Region südlich von Bagdad, bis ins frühe 
3. Jt. v. Chr. hinein erhebliche Veränderungen in ih- 
rem Verlauf beobachten lassen. Auch später noch 
hat vor allem der Tigris häufig sein Bett verlagert. 
Im äußersten Süden befinden sich großflächige 
Marschlandschaften (arabisch Hors), die durch 
große Schilfbestande charakterisiert sind (Abb. 1). 


Die auch für den heutigen Irak noch typische Kul- 
turlandschaft haben aber insbesondere die Bewoh- 
ner des südlichen Mesopotamien seit dem frühen 
3. Jt. v. Chr. durch die Anlage von großen und kleinen 
Kanälen geschaffen (Abb. 2). Diese ermöglichten 
eine intensive und höchst effiziente und ertragreiche 
landwirtschaftliche Produktion, die in der Antike kaum 
ihresgleichen hatte. 


Die zahlreichen, das Land durchziehenden Kanäle 
unterschiedlicher Größe stellten a priori ein Hinder- 
nis für den Einsatz von Wagen als Transportmittel 
dar. Es waren vielmehr die Kanäle, die, wenn nötig, 
den Transport von größeren Mengen von Schütt- 
gütern (vor allem Getreide, d. h. in Mesopotamien 
vorwiegend Gerste) per Schiff ermöglichten. 


Zu den Hindernissen, die die naturräumlichen Ge- 
gebenheiten dem umfassenden Einsatz des Wagens 
als wesentliches Transportmittel entgegenstellten, 
kommt ein weiterer erschwerender Faktor hinzu. 
Der Transport mittels Wagen geschah, wo immer er 
nachzuweisen ist, von Anfang an mittels ochsen- 
gezogener Gespanne. Sie waren langsam, durch 
den hohen Futterverbrauch für die Zugtiere Energie 
zehrend und daher hinsichtlich der pro Gespann zu 
transportierenden Menge gegenüber dem Schiffs- 
transport im Nachteil. Effektiver war für Landtran- 
sporte ohnehin die reichlich vorhandene und billi- 
gere menschliche Arbeitskraft. Träger waren auch in 
der Lage, schmalere Kanäle problemlos zu queren. 


Grundsätzlich gilt es aber festzuhalten, dass der Be- 
darf für den Transport großer Mengen von Schütt- 
gütern begrenzt war. Die Strukturen und die Orga- 
nisation wirtschaftlicher Tätigkeit im südlichen 
Mesopotamien - und prinzipiell im Altertum - wa- 
ren auf Autarkie gegründet. Das bedeutet, dass das, 
was in einer wirtschaftlichen Einheit produziert auch 
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Abb. 1 


Marsch-Landschaft im Südirak (Aruz 2003, 2) 


innerhalb einer solchen Einheit verbraucht wurde 
Nennenswerte Überschüsse wurden nicht erzielt 
Dies gilt sowohl für individuell produzierende bäu- 
erliche Familien (Subsistenzproduktion) als auch 
für die durch schriftliche Quellen für das späte 
4. und frühe 3. Jt. v. Chr. nachweisbaren großen in- 
stitutionellen Haushalte mit von ihnen bearbeiteten 
landwirtschaftlichen Flächen von bis zu 200 ha 
Diese wirtschaftlichen Strukturen reduzierten die 
Notwendigkeit für umfangreiche Transporte erheb- 
lich. Von daher bestand auch kein Anreiz zu einer 
technologischen Entwicklung hin zu einem effi- 
zienteren Wagentyp, zumal der Transport zu Schiff 
und mittels menschlicher Arbeitskraft vorteilhafter 
war. 


Unter den geschilderten Bedingungen hat sich in 
Mesopotamien kein Straßennetz entwickelt. 


Chuzistan 


Ähnliche Verhältnisse wie im südlichen Mesopota- 
mien darf man für Chuzistan im heutigen südwest- 
lichen Iran - im Altertum als Susiana oder westliches 
Elam bezeichnet - voraussetzen. Auch dieses Gebiet 
ist durch eine auf künstlicher Bewässerung beru- 
hende Landwirtschaft, basierend auf einem ausge- 
dehnten Netz von Bewässerungskanälen, geprägt 


Nördliches Mesopotamien 


Im nördlichen Mesopotamien muss man unterschei- 
den zwischen den Gebieten östlich und westlich 
des Tigris. Die Region östlich des Tigris ist abge- 
sehen von einem flachen Streifen entlang des Flus- 
ses durch eine sanfte Hügellandschaft geprägt, die 
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der Hochgebirgsregion des Zagros vorgelagert ist. 
Sie wird von kleineren Wasserläufen durchzogen. 
Hier ist Landwirtschaft auf der Basis von Regenfeld- 
bau, unterstützt durch künstliche Bewässerung, 
möglich. Die Region zwischen Tigris und Euphrat - 
einschließlich im Einzugsbereich von dessen Neben- 
flüssen Habur und Balih - ist ein Gebiet, in dem nur 
innerhalb der 400 mm Isohyete jährlichen Nieder- 
schlags eine einigermaßen gesicherte landwirt- 
schaftliche Produktion möglich ist. Voraussetzung 
dafür ist zusätzlich, dass die Niederschläge zur 
rechten Zeit, d. h. während der Wachstumsperiode 
des Getreides, in ausreichendem Maße erfolgen. 
Dem entsprechen auch die Siedlungsstrukturen in 
diesem Raum, die sich für das 4. und 3. Jt. v. Chr. 
nachweisen lassen. Sie zeigen, dass im Wesent- 
lichen die Flusstäler von Habur und Balih besiedelt 
waren. Auch hier beruhte die landwirtschaftliche 


Produktion sowohl auf natürlichen Niederschlägen 
als auch subsidiär auf künstlicher Bewässerung. 
Dagegen ist Landwirtschaft in der so genannten 
Gezire, d. h. der Ebene, die sich vom westlichen Ufer 
des Tigris westwärts erstreckt, ausschließlich auf 
Niederschläge angewiesen. 


Ähnlich wie am Habur stellt sich die Situation am 
mittleren Euphrat dar. Es handelt sich um das Ge- 
biet, das sich im Wesentlichen von der alten Stadt 
Mari - heute wenige Kilometer jenseits der irakisch- 
syrischen Grenze innerhalb Syriens gelegen - flus- 
saufwärts bis zur Mündung des Habur erstreckt. Das 
Euphrattal ist hier tief in die umgebende Landschaft 
eingeschnitten; es hat eine Breite von 5-10 km. 
Unmittelbar zu beiden Seiten des Flusses standen 
Auenwalder. Auf den höher gelegenen Terrassen la- 
gen zahlreiche Siedlungen, so auch Mari, das etwa 
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Abb.3 Landschaft bei Qatna, im Hintergrund das Hermongebirge (ODENTHAL 1982, Abb. 16) 


seit Mitte des 3. Jts. v. Chr. eine bedeutende über- 
regionale politische Rolle spielte. Diese Stadt war 
ein Schnittpunkt wichtiger Handelsrouten. 


Auch für das nördliche Mesopotamien galt als we- 
sentliches Merkmal wirtschaftlicher Organisation 
und Operation das Prinzip der Autarkie. Damit war 
auch hier der Bedarf an Transportkapazität begrenzt. 
Soweit aber umfangreichere Bewegung von Schütt- 
gütern erforderlich war, boten sich Euphrat, Habur 
und Balih als Transportwege an. Im Übrigen stand 
auch hier menschliche Arbeitskraft in Form von 
Trägern reichlich zur Verfügung. 


Die Levante 


Die Landschaft der Levante - von der heutigen tür- 
kischen Grenze bis nach Palästina - ist von Gebirgs- 
zügen geprägt, die sich im Wesentlichen in nordsüd- 
licher Richtung parallel zum Mittelmeer hinziehen. 
Teilweise reichen sie bis an die Küste, so etwa im 
heutigen Libanon am Nahr-el-Kelb oder in Palästina 
am Berg Karmel. 


Im 2. Jt. v. Chr. gab es zwei wichtige Routen, die 
von Nordsyrien nach Süden in Richtung Ägypten 
und die arabische Halbinsel führten. Man darf ver- 
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Abb. A Basaltwiiste in Nordostjordanien (Rösner 1991, 25) 


muten, dass sie sich auch in älterer Zeit als die na- 
türlichen, von der Gestalt der Landschaft vorgege- 
benen, hauptsächlichen Verkehrsadern für den 
überregionalen Handel anboten. Die eine dieser 
Routen verlief entlang der Mittelmeerküste. Die an- 
dere verband im Hinterland die schon im Altertum 
wichtigen urbanen Zentren Halab (heute Aleppo), 
Qatna und Damaskus (Abb. 3). Durch die südlich 
von Aleppo gelegene fruchtbare Ackerebene führte 
die Route (bis ins Mittelalter) entlang der 400-mm- 
Isohyete, die die Ebene in Nord-Südrichtung teilt. 
Von Damaskus verläuft die Route östlich des Jor- 
dan in Richtung auf den Golf von Akaba und weiter 
entlang der Westküste der arabischen Halbinsel. 
Querverbindungen über die Gebirge und Hügel- 
ketten verbanden die Inlandroute mit dem Mittel- 
meer. Auch für die Levante und ihr Hinterland gilt, 
dass kleine, überschaubare und wirtschaftlich au- 
tarke politische Einheiten die Landkarte dieser Re- 
gion bestimmten. Der überregionale Austausch 


beanspruchte ebenso wie sonst im Vorderen 
Orient nur geringe Transportkapazitäten. Im (frühen) 
3. Jt. v. Chr. war Byblos - ca. 30 km nördlich von 
Beirut gelegen - ein wichtiger Umschlagplatz für 
den Handel mit Ägypten. Die Verbindung mit Ägyp- 
ten geschah auf dem Seeweg (Küstenschifffahrt) 
und war insbesondere für den Transport von Zedern- 
stämmen aus den Bergen des Libanon die einzig in 
Frage kommende Art des Transportes. 


Die syrisch-arabische Steppen- und 
Wistenlandschaft 


Die Transportwege durch die syrisch-arabische 
Steppen- und Wüstenlandschaft sind erst im Ver- 
lauf des 2. und 1. Jt. v. Chr. erschlossen worden. Die 
nördlich gelegene Steppenlandschaft war - zum 
Teil bis ins 19. Jh. n. Chr. - busch- (artemisia herba 
alba) und grasbestanden (Stipa, Poa, Carex, Halfa- 
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und Esperatogras). Die sich südlich anschließende 
arabische Wüstenregion ist überwiegend durch 
Kies- und Steinwüsten geprägt (Abb. 4), reine 
Sandwüsten sind weniger häufig. Die jährliche 
Niederschlagsmenge schwankte zwischen weniger 
als 100 bis zu 150 mm. Fast bis in die Gegenwart 
hinein haben die natürlichen Gegebenheiten der 
Steppe und Wüste dem Transport von Gütern er- 
hebliche, z. T. unüberwindliche Hindernisse berei- 
tet. Das Fehlen von genügend Wasserstellen ent- 
lang des Weges ist eines der Gewichtigsten. 
Insbesondere der Transport mit ochsenbespann- 
ten Wagen stand daher absolut außer Frage. Och- 
sen brauchen erhebliche Mengen an Wasser und 
ebenso reichlich Grünfutter oder Getreide. Selbst 
wenn genügend Getreide als Futter mitgeführt 
worden wäre, wäre dies nach ca. 150 bis 200 km 
aufgebraucht gewesen. Erst der Einsatz des genüg- 
samen Kamels als ideales Transportmittel eröff- 


Abb.5 Ruinen von Assur am Tigris (Curtis u. READE 1995, 19 Abb. 10) 
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nete seit dem 1. Jt. v. Chr. neue direkte Routen von 
Mesopotamien nach der Levante quer durch die 
Steppen und die Wüstenregionen der arabischen 
Halbinsel. 


Die naturräumlichen Gegebenheiten 
und der Fernhandel im Alten Orient 


Über die überregionalen Routen im Alten Orient lief 
ausschließlich der Fernhandel, über dessen Volu- 
men im 4. und 3. Jt. v. Chr. man nur Vermutungen an- 
stellen kann. Der archäologische Befund des 4. und 
3. Jt. v. Chr. und die durch schriftliche Quellen be- 
legten Verhältnisse im (frühen) 2. Jt. v. Chr. lassen 
allerdings darauf schließen, dass der Fernhandel 
auch im 4. und 3. Jt. v. Chr. je nach Bedarfsregion auf 
Prestigegüter und wenige strategische Güter, d. h. 
Metalle wie Kupfer, Zinn oder Silber bzw. Bauholz 
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Abb.6 Gebirgszug nordöstlich von Kirkuk, Berg Nisir (READE 2000, 39 Abb. 33) 


beschrankt war. Eine Vorstellung vom mengen- und 
gewichtsmäßigen Umfang solchen Handels mit 
Metallen erlauben die Geschäftsurkunden und Briefe 
assyrischer Kaufleute aus dem 20.-18. Jh. v. Chr., 
die das für die Bronzeherstellung unabdingbare 
Zinn von Assur (Abb, 5) am Tigris (ca. 150 km süd- 
lich von Mossul) ins anatolische Kappadokien nach 
Kanes (in der Nähe des heutigen Kayseri) transpor- 
tierten. Man schätzt, dass innerhalb von gut 150 
Jahren auf diese Weise etwa 100 Tonnen Zinn 
nach Kappadokien gelangten. 


Die Zugänge von Mesopotamien in den Iran waren 
unterschiedlich gut begehbar (Abb. 6). Die auch 
heute noch wichtige Straßenverbindung von Bag- 
dad entlang der Dijala, einem Nebenfluss des Ti- 
gris, führt über Ekbatana nach Chorasan auf dem 
iranischen Plateau. Sie trägt deshalb den Namen 
Chorasan Road. Sie ist nicht durch gefährliche Pas- 
sagen oder schwierige Gebirgspässe charakteri- 
siert. Weiter im Norden führten die Wege aus dem 
osttigridischen Hügelland nördlich des Zab aus 


der Gegend um das heutige Sulaimnija durch die 
Berge des Zagros über - noch bis zu Beginn des 
20. Jhs. n. Chr. - schwer passierbare Saumpfade 
auf das iranische Plateau 


Die Wege aus Nordsyrien nach Anatolien folgten 
im Wesentlichen dem Lauf von Euphrat oder Tigris 


Naturräumliche Gegebenheiten und 
gesellschaftliche und wirtschaftliche 
Strukturen 


Die naturräumlichen Gegebenheiten und die jeweils 
herrschenden gesellschaftlichen und wirtschaft- 
lichen Strukturen in den verschiedenen Regionen 
des Alten Orients haben — wie gezeigt - in unter- 
schiedlicher Weise die Möglichkeiten und Notwen- 
digkeiten für den Transport bedingt. Das generell 
anzunehmende autarke Wirtschaften war ein be- 
grenzender Faktor ersten Ranges. Lediglich der 
überregionale Handel mit Prestigegütern oder stra- 
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tegischen Gütern erforderte Transportkapazität. 
Für die Organisation des überregionalen Handels 
lassen sich zwei Formen rekonstruieren. Einmal 
lässt sich der so genannte Etappenhandel nach- 
weisen. Güter und Objekte wurden von Lokalität A 
zu Lokalität B transportiert. Dort übernahmen lokale 
Händler die Waren und transportierten sie zu Loka- 
lität C usw. Auf diese Weise gelangten bestimmte 
Waren über mehrere 100 oder gar 1000 km an ihren 
endgültigen Bestimmungsort. Im persischen Golf 
etwa führte der Handel von den Kupferlagerstätten 
im Inneren von Oman zunächst auf dem Landwege 
zur Küste. Von dort wurde das Kupfer mit seegän- 
gigen Schiffen, die vermutlich die Monsunwinde zu 
nutzen verstanden, nach Bahrein und von da zur 
Insel Failakah (dem heutigen Kuweit vorgelagert) 
transportiert, von wo es von mesopotamischen 
Händlern übernommen und an die an der Golfküste 
liegenden Häfen Mesopotamiens verschifft wurde. 
Von dort ging es dann per Flussschiff in die weiter 
nördlich gelegenen Orte. Der Schiffsverkehr strom- 
aufwärts auf dem Euphrat und den großen Kanälen 
erfolgte meist durch Treideln. 


Die zweite Form des überregionalen Handels ba- 
sierte, da wo es die natürlichen Umstände erlaub- 
ten, auf direkten Verbindungen. Eine solche bestand 
zwischen Byblos im Libanon und Ägypten. Trans- 
portmittel waren seetüchtige Schiffe, die entlang 
der Mittelmeerküste bis ins Nildelta segelten. 


Ein anderes Beispiel ist der bereits erwähnte Zinn- 
handel zwischen Assur und Kappadokien. Maultier- 
bzw. Eselskarawanen waren hier das Transport- 
mittel. Allerdings war Assur auch nur Zwischen- 
station. Das Zinn gelangte auf bisher ungeklärten 
Routen aus dem iranischen Raum nach Assur. 
Auch sonst waren Esel und Maultier die wesent- 
lichen Transportmittel. Zu Beginn des 2. Jts. v. Chr. 
lassen Itinerare vermuten, dass der Handel mit der 
Region am oberen Euphrat mittels Maultier- oder 
Eselskarawanen erfolgte. Daneben spielte inner- 


halb Mesopotamiens der interregionale Transport 
zu Schiff eine dominierende Rolle. Der Transport 
von Bauholz aus Nordsyrien - reflektiert in der epi- 
schen Tradition über Gilgamesch - erfolgte durch 
Flößen von Nordsyrien euphratabwärts bis ins 
südliche Mesopotamien. Über den Weg der Holz- 
stämme vom Ort ihres Einschlags bis zum Fluss 
gibt es keine Nachrichten. Man darf vermuten, 
dass hier menschliche Arbeitskraft zum Einsatz 
kam. Noch die assyrischen Palastreliefs aus dem 
8. und 7. Jh. v. Chr. zeigen im Zusammenhang mit 
dem Transport von Bauholz und Steinquadern gro- 
Ber Dimension keinen Einsatz von Ochsen. 
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Gesellschaft und Technologie im 
frühgeschichtlichen Mesopotamien 


Reinhard Bernbeck 


In diesem Beitrag soll die Technologiegeschichte 
des frühen Mesopotamien aus Sicht der politischen 
Ökonomie analysiert werden. Meine Überlegungen 
zur Technologie basieren auf einem materialisti- 
schen Ansatz, wobei ich mich an der von Marx ge- 
prägten Begrifflichkeit ausrichte. Leider kann nur 
punktuell auf andere, derzeit in der Diskussion do- 
minierende Stränge der technologischen Analyse 
eingegangen werden, etwa auf „technologischen 
Stil” (PFAFFENBERGER 1992; DIETLER u. HERBICH 1998), 
die dezidiert antikritische „actor-network-analysis” 
(Latour 1998, 13-16), das in der französischen An- 
thropologie entwickelte, deskriptive Konzept der 
chaîne opératoire (CRESSWELL 1983), semiotische 
‚Ansätze (BURMEISTER 1999, 241-243) oder konstruk- 
tivistische Theorien (BiJKER u. a. 1989). Die meisten 
dieser Ansätze sind an individueller Praxis oder an 
geplanter Lösung technologischer Probleme inte- 
ressiert. Technologiegeschichte ist notwendiger- 
weise immer auch Sozialgeschichte. Man wird ihr 
am besten gerecht, wenn man eine Langzeit-Per- 
spektive einnimmt. Daher ist die Archäologie, die 
gezwungenermaßen mit langen Zeitabschnitten ar- 
beitet, dafür prädestiniert, sich mit technologischem 
Wandel zu befassen. Allerdings stehen dem, wie 
noch auszuführen sein wird, auch methodische Pro- 
bleme im Wege. 


Begriffliche und inhaltliche Klärungen 


Bevor Mesopotamien als Fallbeispiel erörtert wer- 
den kann, müssen einige Begriffe und Inhalte vorab 
geklärt werden. Ich gehe kurz auf den Unterschied 
zwischen „Technik” und „Technologie” ein, um mich 
dann dem scheinbar akkumulativen Charakter tech- 
nologischer Entwicklung zuzuwenden. Schließlich 
erörtere ich das Begriffssystem, das ich in meiner 
Analyse Mesopotamiens verwenden werde. 


„Technik“ und „Technologie“ werden im Deutschen 
oft unterschiedslos verwandt. Im Ursprung bedeu- 
tete Technik jedoch das (praktische) Wissen, Tech- 
nologie das Studium dieses Wissens. Im Eng- 
lischen wird fast nur „technology” verwandt, ein 
Begriff, der punktuelles, aber auch das prinzipielle, 
generative Wissen um ganze technische Systeme 
ebenso wie dessen wissenschaftliche Untersuchung 
umfasst (INGOLD 1999, X). Ich werde im Folgenden 
weitgehend den Begriff „Technologie” im Sinne ei- 
ner untrennbaren Einheit von Wissen und Praxis 
verwenden. Im Gegensatz zu „Technologie“, einer 
komplexen, verschränkten Vielfalt sozialer Prakti- 
ken, die nicht notwendig als diskursives Wissen prä- 
sent sind, ist „Technik“ ein Begriff auf spezifische- 
rer Ebene, der die Einheit von Wissen und Praxis 
für Herstellungsvorgänge einzelner Gegenstands- 
kategorien bezeichnet. 


Technologie wird oft als treibender Faktor der 
Weltgeschichte angesehen (WHITE 1987, 216). Sie 
scheint eine eindeutige Richtung zu haben, näm- 
lich, menschliche Energie immer gewinnbringen- 
der und sparsamer einzusetzen. Es gibt demnach 
kein „zurück“ von einer Auto-Gesellschaft zu einem 
Zustand, in dem alle Entfernungen erlaufen wer- 
den. Ebensowenig kann man sich vorstellen, in in- 
dustrialisierten Ländern wieder mit dem Grabstock 
das Land zu bearbeiten. Der Mensch befreit sich, 
so eine allgemeine evolutionäre Annahme, zuneh- 
mend von den Zwängen der Natur. Jedoch hat 
dies seinen Preis, denn statt frei zu sein, folgt die 
Unterwerfung unter die selbstproduzierten Dinge, 
die die Verhältnisse zwischen Menschen, je mehr 
die Dinge ein Rolle im Leben spielen, desto mehr 
determinieren (Marx 1974, 8). 


Diese Beobachtung beruht auf einer Betrachtung 
moderner Gesellschaften. So hat man etwa errech- 
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net, dass die Anzahl der seit dem 2. Weltkrieg pro- 
duzierten Güter sieben mal so groß ist wie alles, 
was davor je in der Menschheitsgeschichte herge- 
stellt wurde. Dinge, zu denen auch Telekommuni- 
kationssysteme und Energienetze zu zählen sind, 
haben des Weiteren eine Größe erreicht, die sie für 
einzelne völlig unübersichtlich macht (JOERGES 1996, 
64 f.). Solche Feststellungen machen aber verges- 
sen, dass der Anstieg der Gütermenge und -größe 
einem spezifischen Wirtschaftssystem geschuldet 
ist, nämlich dem Kapitalismus, also eine rezente 
Erscheinung darstellt. Fortwährend zunehmende 
Gegenstandsakkumulation und der Drang, mehr 
neuartige Güter zu „erfinden“, sind also ein histo- 
risch spezifischer Auswuchs der Profitlogik und 
des Zwangs, ein Mehrprodukt zu erwirtschaften. 
Wir können davon ausgehen, dass in präkapitalis- 
tischen Zeiten die Produktion neuer Gegenstände 
zu unterschiedlichen Zeiten zunahm und verebbte, 
gerade also nicht evolutionären Mechanismen 
unterlag. Um dies zu analysieren, bediene ich mich 
der von Marx aufgebrachten Begrifflichkeit, die ich 
im Folgenden kurz erörtere. 


Wie bekannt, gliedert Marx die Weltgeschichte in 
aufeinander folgende Stadien, die er als „Produk- 
tionsweisen“ bezeichnet. Während die einzelnen, 
von Marx postulierten Produktionsweisen heute 
als überholt gelten, liefert die in der Folge von ALT- 
HUSSER und BALIBAR (1972) erarbeitete Grundstruk- 
tur von Produktionsweisen ein analytisches Vo- 
kabular, das zur Erforschung der Geschichte, und 
gerade auch der Technologiegeschichte, nach wie 
vor geeignet erscheint. 


Demnach bestehen Produktionsweisen prinzipiell 
aus zwei Sphären, den Produktionsverhältnissen 
und den Produktivkräften. Produktionsverhältnisse 
bezeichnen Eigentums- und Machtbeziehungen in 
der ökonomischen Sphäre, während Produktivkräfte 
sich weiter aufgliedern lassen. Zum einen beste- 
hen sie aus den Arbeitskräften, d. h. denjenigen Per- 
sonen, die Arbeitsprozesse ausführen, zum ande- 
ren aus Produktionsmitteln. Dies sind materielle 
Gegenstände oder anderweitige materielle Phäno- 
mene, die wiederum unterteilt werden in Arbeits- 
mittel, d. h. Werkzeuge, Maschinen und in der Land- 
wirtschaft Boden, sowie Arbeitsgegenstände, d.h. 
mobile und immobile Objekte, die in der Produk- 
tion einem Umwandlungsprozess unterworfen wer- 


den. Das Schema Althussers und Balibars ist ohne 
die Hinzufügung von (materiellen) Reproduktions- 
mitteln jedoch unvollständig. Dabei handelt es sich 
um diejenigen Objekte, die der physischen Wieder- 
herstellung der Arbeitskräfte dienen. Heutzutage 
sind dies Kurkliniken ebenso wie Universitätsmen- 
sen.' 


Inwiefern eignet sich dieses im 19. Jh. für die Ana- 
Iyse des Frühkapitalismus konzipierte Begriffs- 
instrumentarium dazu, Technologiegeschichte zu 
schreiben? Marx und Engels hatten sich für nicht- 
kapitalistische Gesellschaften interessiert, da ih- 
nen der Kapitalismus nicht erklärbar schien ohne 
das Verständnis der weit zurückreichenden Ver- 
gangenheit, und seine Überwindung war zugleich 
indirekt ausgerichtet an einem Rückblick auf das, 
was damals „Urkommunismus“ genannt wurde 
(ENGELS 1983 [1884]). 


Vom „Urkommunismus“ über die „antike“ und „feu- 
dale“ Produktionsweise und letztlich den Kapita- 
lismus, so Marx, würde schließlich der Sozialismus 
und Kommunismus erreicht, womit sich die histo- 
rische Entwicklung sozusagen schlösse (Marx u. 
ENGELS 1969, 22-27). Hier bedarf es jedoch einer 
Kritik an dem von Marx und Engels aufgestellten 
historistischen Prinzip, dass sich die Produktiv- 
kräfte zu allen Zeiten schneller als die Produktions- 
verhältnisse entwickelten, es deshalb nach einiger 
Zeit der gesellschaftlichen Entwicklung zu internen 
Spannungen zwischen Produktivkräften und -ver- 
hältnissen und danach zu einer Revolution in den 
Produktionsverhältnissen und einer gänzlich neuen 
Produktionsweise kommen müsse. Solche Pro- 
zesse mögen in der Menschheitsgeschichte vor- 
gekommen sein, jedoch nimmt die Ausschließlich- 
keit, mit der sie propagiert werden, der Geschichte 
ihre kontingenten Eigenschaften. 


Man wird wohl eher davon ausgehen können, dass 
das Verhältnis zwischen Produktivkräften, also der 
Arbeitskrafteorganisation plus materieller Arbeits- 
umgebung, und den gesellschaftlich-ökonomischen 
Verhältnissen dialektisch war und ist. Daraus folgt, 
dass geschichtlicher Wandel im Bereich der Pro- 
duktion unaufhörlich ist und keinen einseitigen Ur- 
sache-Wirkungs-Prinzipien unterliegt (Tab. 1). 
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Produktivkrafte 


Arbeitskrafte Arbeitsmittel 


Produktionsweise 


E e, 


Gesellschaftsformation 


BUS: 


Ideologie 


Produktionsverhältnisse 


Produktionsmittel 


Arbeitsgegenstande Reproduktionsmittel 


Tab. 1 Begriffssystem zur Analyse von technologischer Entwicklung in Mesopotamien 


Technologischer Wandel als 
archäologisches Problem 


Technologischer Wandel lässt sich zwar recht 
gut archäologisch daran feststellen, ob zu einer 
bestimmten Periode neue Arbeitsmittel oder Ar- 
beitsgegenstände aufkommen. Dennoch ist die Be- 
wertung solchen Wandels, vor allem wenn sie ver- 
gleichend angelegt ist, ausgesprochen schwierig. 
Es stellen sich mindestens drei Probleme, die ich 
im Folgenden kurz bespreche: 

1) die Frage, wann überhaupt Wandel vorliegt; 

2) die Einschätzung der Geschwindigkeit dieses 
Wandels; 

3) der Zusammenhang zwischen sozialen Verhält- 
nissen und Technologie, oder, in hier benutzten 
Termini, der Zusammenhang zwischen Produk- 
tivkräften und Produktionsverhältnissen. 


Technologischer Wandel ist bestimmt durch Inno- 
vationen der Dingwelt. Keine Apriori-Definition von 
Innovation reicht jedoch hin, um eindeutig solche 
Neuerungen von allmählich sich im praktischen Le- 
ben wandelnden Gegenständen zu unterscheiden. 
Denn keine Innovation entsteht aus dem Nichts. 
Man wird immer Vorläufer für ein neues Produkt 
finden. Die Bauform „Kirche“ etwa entstand aus 


der römischen Basilika, einer profanen Zwecken 
gewidmeten Bauform. MetallgieBerei im Orient 
entstand aus dem Wissen um Pyrotechnik, das 
aus der Keramikbrennerei stammte, und der Praxis 
des Kalthammerns von Metall, die Tausende von 
Jahren vor der Gießerei aufkam (MARGUERON 1991, 
172). 


Technologie ist immer durch Zweck-Mittel-Bezie- 
hungen gekennzeichnet. Wenn fiir ein- und den- 
selben Zweck - etwa das Erinnern administrativer 
Information - gleichzeitig unterschiedliche Mittel 
aufkommen, handelt es sich um ein bedeutsames 
Moment der Innovation, denn in solchen Fällen ist 
ein Problem so brennend geworden, dass etliche 
soziale Akteure gleichzeitig nach einer Lösung 
suchten (BErNBEcK 2003, 214-217). 


‚Anders geartet ist die umgekehrte Situation, in der 
man verschiedene Zwecke mit dem gleichen Mittel 
zu erreichen versucht. Solch eine Fokussierung 
auf ein spezifisches Mittel - seit etwa 1980 zum 
Beispiel die Elektronik - führt zu Änderungen im 
Aussehen eines Gegenstandes, ohne zunächst 
dessen originären Zweck infrage zu stellen. Dies 
wird in der Archäologie oft als Wandel „technologi- 
schen Stils“ angesprochen. 
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Wie kann man unterschiedliche Geschwindigkei- 
ten des technologischen Wandels identifizieren? 
Meines Erachtens müssen zunächst zwei verschie- 
dene Ausprägungen der Produktivkräfte voneinan- 
der geschieden werden, je nach der Rolle, die die 
Arbeitsgegenstande spielen. Zu manchen histori- 
schen Perioden werden in ihrer Qualität gänzlich 
neue Objekte produziert, ob nun Getreide während 
des frühen Neolithikums oder Eisenbahnen im 
Frühindustrialismus. Auch hier ist zunächst ein 
dialektisches Verhältnis zwischen der Entwicklung 
von Arbeitsgegenständen und -mitteln festzustel- 
len. Einerseits folgt auf neue Arbeitsgegenstände 
die rasche Entwicklung neuer Arbeitsmittel, wie 
etwa Töpferöfen auf die erste Keramik im späten 
Neolithikum. Andererseits können jedoch neue 
Arbeitsgegenstände auch aus Arbeitsmitteln ent- 
stehen. So ist der Bau von Lokomotiven aus der 
Nutzung von Dampfzylindern für die englische 
Kohleförderung hervorgegangen, also aus einem 
Arbeitsmittel Don 1992, 137). Sind jedoch einmal 
solche neuen Produkte in Umlauf und besteht ein 
gesellschaftlicher Bedarf nach ihnen, dann erfolgt 
eine rasche Verbreitung dieser Objekte, und es 
schließen sich weitere Innovationen an. Dies sind oft 
Neuerungen im Bereich der Kommunikation und des 
Verkehrswesens, die es erlauben, Innovationen 
schneller zu verbreiten (SCHivELBUSCH 2000). Es kom- 
men dazu vor allem Neuerungen im Bereich der 
Arbeitsmittel auf, mit dem Ziel, einen geweckten 
Bedarf zu decken, indem mehr produziert wird. 


In solchen Zeiten ändern sich viele Parameter gesell- 
schaftlicher Praxis: Mit den neuen Arbeitsgegen- 
ständen können ganze neue Berufszweige auftreten, 
für die eine gesellschaftliche Stellung erst gefunden 
werden muss. Die Struktur der Arbeitsorganisation 
kann sich entscheidend verändern, und damit auch 
Einfluss auf soziale Bereiche nehmen, die außerhalb 
der Arbeitssphäre liegen. Dies trifft ebenso zu auf die 
Benutzung von neu eingeführten Gegenständen: Ihr 
„Konsum“ hat ebenso gesellschaftliche Folgen wie 
ihre Produktion. Wie schon bemerkt, ist auch eine 
gegenseitige Beeinflussung zwischen Produktivkräf- 
ten und Produktionsverhältnissen vorauszusetzen, 
doch muss ihre spezifische Ausprägung je im Einzel- 
fall untersucht werden. 


Gesellschaftliche Praxis im produktiven Bereich 
sieht nicht zu allen Zeiten so aus, wie gerade be- 


schrieben. Vielmehr sind lange geschichtliche Pe- 
rioden dadurch gekennzeichnet, dass im Bereich 
der Arbeitsgegenstände nur wenige grundsätzlich 
neue Produkte entwickelt werden. Hier ist vor al- 
lem mangelnder gesellschaftlicher Bedarf als Grund 
zu nennen. Es ist jedoch nicht so, dass sich in sol- 
chen Zeiten in der Arbeitswelt und in den Arbeits- 
mitteln bzw. -gegenständen nichts ändert. Viel- 
mehr kann es sein, dass einzelne neue Werkzeuge 
erfunden werden, die die Herstellung des einen 
oder anderen Gutes verändern. In der Regel be- 
steht das Ergebnis jedoch nicht in „Erfindungen“ 
im Sinne der oben angesprochenen, radikal neuen 
Objekte, sondern in Umgestaltungen schon exis- 
tierender Dinge. 


Ich möchte dies in Anlehnung an Levi-Strauss ein- 
mal so fassen: In „kalten Zeiten“ der Innovation 
wandelt sich die Praxis im Bereich der Arbeitswelt 
langsam. Es gibt mehr neue Arbeitsmittel als Ar- 
beitsgegenstände, und der Charakter dieser neuen 
‚Arbeitsmittel ist wenig geeignet, die Entwicklung 
neuer Arbeitsgegenstände nach sich zu ziehen. 
Was sich wandelt, ist hauptsächlich die Form von 
Produkten. In „heißen Zeiten“ der Innovation än- 
dern sich hingegen produktive Praxis, Objekte, 
Werkzeuge und konsumtive Praktiken rasch, was 
einschneidenden Wandel in der Alltagspraxis, der 
Sozialstruktur und den Produktionsverhältnissen 
mit sich bringt. Dies bedeutet nicht allein Änderun- 
gen in der Form von Produkten, sondern auch in 
deren Inhalt oder Gehalt. 


In „kalten Zeiten“ der Innovation liegt der Schwer- 
punkt des Wandels auf dem Verhältnis zwischen 
Arbeitskräften und Arbeitsmitteln, wobei alterna- 
tive Arbeitsmittel zur Erreichung desselben Zwecks 
gesucht werden. Hingegen ist die Entwicklung in 
„heißen Zeiten“ des technologischen Wandels auf 
diejenigen neuen Produkte selbst fokussiert, die 
das Verhältnis zwischen Arbeitskräften und Arbeits- 
gegenständen beeinflussen. Wie noch zu zeigen 
ist, kann es auch in „kalten Zeiten“ des Wandels 
neue Produkte geben, wobei diese jedoch nur ei- 
nen geringen Einfluss auf die Gesamtgesellschaft 
haben. 


Ein drittes Problem der archäologischen Erfor- 
schung technologischer Entwicklung ist der schon 
angesprochene Zusammenhang zwischen Pro- 


Reinhard Bernbeck 


duktivkraften und Produktionsverhältnissen. Tech- 
nologische Innovationen sind unabhängig von ih- 
rem Ursprung im Bereich der Produktivkrafte an- 
gesiedelt. Jede derartige Innovation muss jedoch 
im dialektischen Zusammenhang mit den Produk- 
tionsverhältnissen gesehen werden. Kann dies ver- 
mittels archäologischer, also empirischer Daten 
erforscht werden? 


Sieht man Schriften zur Archäologie des Alten 
Orients durch, so scheint es, als ob die Frage nach 
einer eigenständigen Erforschung solcher Zu- 
sammenhänge grundsätzlich für nicht möglich ge- 
halten wird. Es finden sich vier hauptsächliche 
Antworten zu diesem Problem. So gibt es den 
hyperidealistischen, dem deutschen kunsthistori- 
schen Strukturalismus entlehnten, normativen An- 
satz, der davon ausgeht, dass „der Mesopotamier“ 
bestimmte Denkweisen hatte, die ihn etwa dazu 
führten, das Rollsiegel als „ewiges Band“ zu entwi- 
ckeln (Moorteat 1967). Dies ist ein Determinismus, 
der gänzlich außerhalb der politischen Ökonomie 
angesiedelt ist. Eine zweite Schule des Denkens 
sieht den Antrieb zu technologischer Entwicklung 
ebenfalls weitgehend außerhalb menschlichen Ein- 
flusses begründet, und zwar in der natürlichen Um- 
gebung und dem Zwang der Menschen, sich die- 
ser anzupassen (REDMAN 1978; FLANNERY 1969). 
Diese undialektische Art der Geschichtsschreibung 
nimmt auch heutzutage noch einen wichtigen Raum 
in der US-amerikanischen archäologischen Diskus- 
sion ein. Drittens gab es in den vormaligen Ost- 
block-Staaten Geschichtsdarstellungen, die dem 
marxistischen Dogma folgten, wonach die Produk- 
tivkräfte sich schneller als die Produktionsverhält- 
nisse entwickelten. Politische Organisationsformen 
wie etwa Staaten waren demnach in ihrer Entwick- 
lung determiniert durch Vorgänge im wirtschaft- 
lichen Bereich (BRENTJES 1968, 5-15). Schließlich 
gibt es Archdologinnen, die die technologischen 
Neuerungen der mesopotamischen Frühgeschichte 
weitgehend als Ausfluss politisch-gesellschaftlicher 
Entwicklungen sehen. Staatsentstehung führt dazu, 
dass Bürokratien, Schrift und andere administra- 
tive Mittel aufkommen (JOHNSON 1973; WRIGHT u. 
JOHNSON 1975). Hier wird das oben erwähnte marxis- 
tische Dogma auf den Kopf gestellt. 


Eine weniger deterministische Ausrichtung wird von 
H. J. Nissen (1983; 1999) vertreten, der immer wie- 
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der darauf hinweist, dass Innovationen als „Pro- 
blemlösungen“ zu sehen sind (siehe auch PINCH u. 
BiyKER 1989, 30-40), ohne sich aber von vornhe- 
rein auf eine Sphäre festzulegen, in der Probleme 
entstehen. Neuerungen werden von ihm als auf ver- 
änderte natürliche Umstände, aber auch auf sozi- 
ale Spannungsfelder zurückgeführt, haben ihren 
Ursprung also sowohl inner- als auch außerhalb 
der Gesellschaft. Eine solche offene Technologie- 
geschichte entspricht der Vorstellung eines dialek- 
tischen Verhältnisses zwischen Produktivkräften 
und Produktionsverhältnissen, die oben umrissen 
wurde. 


Im Folgenden werde ich mit dem in Tabelle 1 skiz- 
zierten Begriffssystem die technologische Entwick- 
lung der Frühgeschichte Mesopotamiens untersu- 
chen. Entsprechend den gerade besprochenen 
Problemen geht es weiterhin darum, die Qualität 
des Wandels, seine Geschwindigkeit und seine 
Reichweite zu eruieren. Im Mittelpunkt steht hier- 
bei das dialektische Verhältnis zwischen sozialer 
Struktur und Produktivkräften. 


Mesopotamische Chronologie des 4. und 
frühen 3. Jts. v. Chr. 


Zum Verständnis der Innovationsschübe in der 
mesopotamischen Frühgeschichte soll zunächst der 
räumlich-zeitliche Rahmen umrissen werden. „Me- 
sopotamien“ wird hier im engen Sinne verstanden, 
d. h. als die Region zwischen Euphrat und Tigris, die 
in etwa dem heutigen Irak entspricht. In diesem 
Raum entstanden im 4. Jt. v. Chr. die ersten Städte 
und im späten 3. Jt. v. Chr. das erste Regionalreich. 


Die chronologische Abfolge des 4. Jts. wurde 
jüngst von einer Reihe Spezialistinnen gemeinsam 
ausführlich diskutiert und als „Spätchalkolithikum“ 
neu gefasst (ROTHMAN 2001b, 5-9). Die ausführliche 
und statistisch in mehrerlei Hinsicht überprüfte 
‚Auswertung der Radiokarbondaten aller wichtigen 
Grabungsorte aus dieser Zeit gibt erstmals ein sta- 
biles absolutchronologisches Gerüst für diesen 
Zeitraum (WRIGHT u. RupLey 2001). Demnach kann 
das 4. Jt. v. Chr. in vier Phasen unterteilt werden 
(ROTHMAN 2001b, 8). Ich halte mich im Folgenden an 
diese Phasen, verwende jedoch die traditionelle 
Terminologie der „Uruk-Zeit”, wobei die Mittel- 
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Tab. 2 Chronologie Mesopotamiens, 4. und 3. Jt. v. Chr. 


uruk-Zeit in eine frühere und eine spätere Phase 
aufgeteilt wird (Tab. 2). Letztere Gliederung ist bis- 
lang jedoch für das hier angesprochene Thema ei- 
ner Geschichte des technologischen Wandels nicht 
überall einsetzbar, da nur Stratigraphien der rezent 
ergrabenen Orte eine zur Erfassung dieser Unter- 
schiede ausreichende Auflösung haben. 


Die nachfolgenden Jemdet Nasr- und Frühdynas- 
tikum l- bis Ill-Zeiten lassen sich zwar relativ- 
chronologisch festlegen, jedoch sind hier weniger 
absolute Daten vorhanden als für das späte Chal- 
kolithikum. Die in archäologischer Perspektive sehr 
kurze Jemdet Nasr-Zeit ist nur an wenigen Orten 
wirklich mit ausgegrabenen Schichten belegt, so 
dass der Einschluss dieser Epoche in eine Techno- 
logiegeschichte derzeit kaum zu leisten ist. Für die 
erste Hälfte des 3. Jts. v. Chr. schwanken die An- 
gaben zu absoluten Daten stark. 


Die Uruk-Zeit 


In Anlehnung an einen anderwärts gemachten Vor- 
schlag zur Historiographie der Uruk-Zeit (BERNBECK 
u. PoLLock 2002) beschreibe ich hier technologi- 
schen Wandel für drei gesellschaftliche Sphären: 
den Arbeits- und Konsumbereich, den administra- 
tiven sowie den politisch-religiösen Bereich. 


Der Arbeits- und Konsumbereich 


Die Arbeitswelt erfuhr im Laufe der Uruk-Zeit eine 
einschneidende Veränderung. Seit der Frühuruk- 


Datum ` ` Neue Periodenbezeichnung _Traditionelle Bezeichnung 
2500-2350 --- 7 " Frühdynastisch Ml 

2700-2500 — Frühdynastisch II | 
2900-2700 --- Frühdynastisch | O 
3000-2900 | == =-= Jemdet Nasr 

3300-3000 Spatchalkolithikum 5 Späturuk 

3600-3300 P 4 Mitteluruk (spat) 

3800-3600 a 3 Mitteluruk (früh) 

4000-3800 $ 2 Frühuruk 


Zeit tauchten in Südmesopotamien so genannte 
„Glockentöpfe“ auf, die oft zu Tausenden, und dazu 
noch vielfach vollständig erhalten, in Grabungen 
und auf Siedlungsoberflachen angetroffen werden. 
Entsprechend ihrer großen Zahl war die Produk- 
tion seriell und denkbar einfach: Man formte einen 
Tonball, den man in ein der Gefäßgröße entspre- 
chendes Model oder Erdloch setzte. Mit der Faust 
einer Hand wurde der Ton in die Model gepresst 
und festgehalten, mit der anderen Hand die Gefäß- 
wände hochgezogen. Die Einfachheit der Herstel- 
lungstechnik, gepaart mit der großen Zahl und dem 
Wegwerfcharakter dieser Objekte, lassen darauf 
schließen, dass diese schnell und überall herstell- 
bar sein sollten (Abb. 1). 


Tonaufbereitung und Brennvorgang wurden sicher- 
lich von mehreren Personen in Kooperation ausge- 
führt (Potts 1997, 153). Das Formen je eines Gefä- 
Bes war zwar ein individueller Vorgang, jedoch ist 
auch hier die Möglichkeit gegeben, dass mehrere 
Arbeiterinnen gleichzeitig denselben Arbeitsschritt 
ausführten. 


Glockentépfe waren jedoch nicht nur Arbeits- 
gegenstände, sondern auch und vor allem Arbeits- 
mittel: sie dienten als Rationsgefäße (Nissen 1970, 
137), dem, was man als Reproduktionsmittel der 
Arbeitskräfte fassen kann. In der vorhergehenden 
Ubaid-Zeit gab es in Südmesopotamien keine öf- 
fentlichen Mittel der Arbeitskraftreproduktion.? Wir 
können also in der Frühuruk-Zeit „Arbeit“ erstmals 
als vom Privatbereich scharf abgetrenntes, öffent- 
liches Phänomen fassen. Es ist damit auch wahr- 
scheinlich, dass diese Neuerung erst das Konzept 
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Abb. 1 Glockentöpfe der Späturuk-Zeit 
(PoLLock 1999, Abb. 4,10) 


der Arbeit in die mesopotamische Gesellschaft 
einführte: Wo tägliche Praxis im und für den Haus- 
halt oder etwa in organisierten Festen für eine Ge- 
meinschaft stattfindet, kann zwar von „Mühe“ die 
Rede sein, nicht aber von Arbeit als klar umrisse- 
nem sozialem Phänomen. 


Abb. 2 
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Die einzige weitere technische Neuerung in der 
Friihuruk-Zeit selbst findet sich im Bereich der 
Konsumtion. Sie bestand darin, dass Keramik — im 
Gegensatz zu vorhergehenden Perioden — unbe- 
malt blieb und dass deutlich mehr unterschiedli- 
che Formen hergestellt wurden. Daraus lässt sich 
zweierlei schließen: erstens, dass im Bereich der 
Produktion von Gefäßen der Faktor „Zeit“ immer 
größere Bedeutung erhielt? und zweitens, dass die 
Nutzung neuer Gefäßformen, insbesondere der Tül- 
lengefäße, den täglichen körperlichen Umgang, die 
Gestik, mit diesen Objekten änderte (Abb. 2). Neue 
Gefäßformen mögen das Resultat der Entwicklung 
neuer Produkte gewesen sein, wie etwa von Wein 
und Bier, für die es - allerdings aus der Späturuk- 
Zeit - vage Hinweise gibt (Nissen u. a. 1990). 


Die technologische Entwicklung in der Uruk-Zeit 
setzte also mit einem tiefgreifenden Wandel bei 
den Arbeitskräften ein: Ein Teil der Bevölkerung 
arbeitete nunmehr als Abhängige. Diese Tendenz 


Tüllen- und andere Gefäße aus der Uruk-Zeit (nach Nissen 2001, Abb. 5,5) 
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setzte sich rasch fort, und in der Spaturuk-Zeit ha- 
ben wir es wohl mit einer Gesellschaft zu tun, in 
der ein Großteil der Bevölkerung im Dienst öffent- 
licher Institutionen stand. Zugleich verbreitete sich 
diese Art der Organisation weit über die Grenzen 
Mesopotamiens hinaus, in der Mitteluruk-Zeit bis 
an den oberen Euphrat und Tigris, in der Späturuk- 
Zeit auch ins Hochland des Iran. Interessanterwei- 
se ist technologischer Wandel zuallererst als eine 
Neuerung im Bereich der Reproduktionsmittel fass- 
bar, nicht aber in der Entwicklung neuer Arbeits- 
gegenstände oder -mittel. Natürlich mussten die 
Reproduktionsmittel selbst erst hergestellt werden, 
waren also zunächst Arbeitsgegenstände. Da sie 
wie heutige Wegwerfprodukte behandelt wurden, 
muss die Wirkung auf ihre eigene Produktionsorga- 
nisation bedeutend gewesen sein. Sie sind also dop- 
pelt Hinweis auf frühe Massenproduktion - einmal 
als produzierte und zum anderen als der Massen- 
produktion dienende Objekte. 


Innovationen in der administrativen Sphäre 


Die Uruk-Zeit ist durch eine als einschneidend be- 
wertete Entwicklung der administrativen Technolo- 
gie gekennzeichnet: die „Erfindung“ der Schrift in 
der Späturuk-Zeit. Bevor hierauf näher eingegan- 
gen wird, seien jedoch einige andere administra- 
tive Techniken und deren Entwicklung in der Uruk- 
Zeit erörtert. Aus der frühen Mitteluruk-Zeit kennen 
wir die ersten Manifestationen von Rollsiegeln, 
kleinen gravierten Siegelzylindern, die auf feuch- 
tem Ton abgerollt wurden, der um Gefäß-, Ballen- 
oder Türverschlüsse gelegt worden war (PITTMAN 
2001, 418-426). Rollsiegel lösten allmählich die bis 
in die Frühuruk-Zeit ausschließlich verwandten 
Stempelsiegel ab (Abb. 3). Die Form des Rollsie- 
gels blieb für die altmesopotamischen Kulturen bis 
ins späte 1. Jt. v. Chr. hinein typisch. Dennoch sind 
Rollsiegel an sich keine Innovation mit weitrei- 
chenden politisch-ökonomischen Konsequenzen. 
Denn die ersten Stempelsiegel, die dieselbe Funk- 
tion erfüllten, kamen spätestens in der Samarra- 
Zeit, also dem 6. Jt v. Chr. auf (von Wickepe 1990). 
Rollsiegel waren einerseits eingebunden in einen 
größeren Wandel des rein technologischen Einsat- 
zes von Energieformen und trugen anderseits, wie 
noch zu zeigen ist, zu Änderungen im politisch- 
religiösen Bereich bei. 


Abb. 3 Mittelurukzeitliche Roll- und Stempelsiegel 
aus Hacinebi, Südost-Türkei (nach Pittman 2001) 


Zunächst zu den Energieformen: Neu ist die weit 
verbreitete Anwendung der Fliehkraft in Form des 
Schwungrades. Dieses Prinzip lässt sich für mindes- 
tens zwei Arbeitsmittel erschließen. In der Frühuruk- 
Zeit wurden nur bestimmte Teile von einigen Kera- 
mikformen, Hals und Rand, auf der mit Schwungrad 
betriebenen Töpferscheibe hergestellt. In der Mit- 
teluruk-Zeit wurde die Schwungscheibe in der Ke- 
ramikherstellung - einmal von den Glockentöpfen 
abgesehen - öfter angewandt, und wurde in der 
Späturuk-Zeit zum dominierenden Mittel beim For- 
men von Gefäßen. Für Steingefäße benutzte man 
möglicherweise ebenfalls seit der frühen Mittel- 
uruk-Zeit Hohlbohrer (Pırtman 2001, 419).* Der Ab- 
fall aus solchen Arbeitsgängen ist ein kleiner, zylin- 
drischer Steinkern. Pittman nimmt an, dass diese 
Abfallprodukte, längsdurchbohrt und mit in den 
Mantel eingravierten Bildern, als Rollsiegel Ver- 
wendung fanden. Für die Bildherstellung wurde 
ausgiebig der Kugelbohrer verwandt. Es ist wahr- 
scheinlich, dass dies ebenfalls ein mit einer 
Schwungmasse versehenes Gerät war (HIRSCH- 
BERG u. JANATA 1986, 168, Abb. 113). Damit findet 
sich das Prinzip der Fliehkraft sowohl in der Her- 
stellung des Siegelrohlings als auch in seiner Ver- 
zierung. Was die Herstellungstechnik betrifft, so 
kennt man schnell drehende Bohrer auch schon 
aus früheren Epochen wie der Halaf-Zeit des aus- 
gehenden 6. Jts. v. Chr. Weder ist also die Nutzung 
von Siegeln neu noch ist es die angewandte Tech- 
nik der Herstellung. Man hat es hier mit einer Gegen- 
standskategorie zu tun, deren innovativer Charak- 
ter in der Anwendung bekannter, aber anderweitig 
genutzter Arbeitsmittel (Schwungrad und Bohrer) 
auf einen ebenfalls bekannten Arbeitsgegenstand 
(Siegel) besteht. Wie bei den schon seit langem 
bekannten Spinnwirteln wird in allen Fällen das 
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App, A ` Ténerne Zählsteine der Spaturuk-Zeit 
(FRANGIPANE 1996, 194) 


physikalische Prinzip der sich drehenden vertika- 
len Achse samt Schwungmasse angewandt. 


Auch die in der Späturuk-Zeit als administratives 
Hilfsmittel aufgekommene Schrift hatte tausende 
von Jahren alte Vorläufer. Mnemonische Objekte in 
Form von Tonkegeln, -scheiben oder -kugeln, aber 
auch schlichte in Scheibenform retuschierte Scher- 
ben wurden als Erinnerungshilfen für gezählte Tiere 
und ähnliches verwandt (ScHManDT-BesserAt 1992; 
CosTELLo 2002). In der Mitteluruk-Zeit entwickelte 
man eine besondere Technik, diese Zählsteine si- 
cher aufzubewahren: Man hüllte sie in einen Ton- 
ball, der in feuchtem Zustand mit einer Siegelab- 
rollung versehen wurde (Abb. 4). Zur Kontrolle des 
Inhalts musste die Kugel später aufgebrochen wer- 
den. Da dies jedoch ein kompliziertes und offen- 
sichtlich unpraktisches Verfahren war, ging man in 
der Späturuk-Zeit zunächst dazu über, außen auf 
den Tonkugeln nicht nur Siegel, sondern auch die 
Formen der innen aufbewahrten Zählsteine aufzu- 
drücken (ENGLUND 1998, 49). Von hier war es nur 
ein kleiner Schritt bis zur Entwicklung flacher Ton- 
tafeln mit Zahlzeichen (Abb. 5). Die Schrift entwi- 
ckelte sich aus solchen Tafeln mit Zahlzeichen und 
trat praktisch voll entwickelt als Bilderschrift auf 
(Nissen 1983, 95-97). Mit der Schrift wurde offen- 
sichtlich ein administratives Arbeitsmittel gefun- 
den, dessen Vorteile sofort einleuchteten, weshalb 
sich die Nutzung in den großen Städten Südmeso- 
potamiens - aber auch nur dort - sehr schnell ver- 
breitete. 


Abb.5 Späturukzeitliche Tontafel aus Uruk 
(BRENTJES 1968, Bild 56) 


Planung und Kontrolle in der öffentlichen Produktion 
wurden mit der Schrift sehr viel genauer, was im Be- 
reich der Arbeitskräfte und deren Organisation zu 
weitreichenden Konsequenzen führte. Denn man 
konnte nun auch die gearbeitete Zeit schriftlich fixie- 
ren (ENGLUND 1998, 121-127). Aus Sicht der Organi- 
satoren der Arbeit erfolgte durch die schriftli- 
che Erfassung der Arbeitszeit eine Optimierung 
des Verhältnisses von eingesetzten Arbeitsmitteln, 
Arbeitskräften und produzierten Gegenständen. 
Schließlich hatten die neuen Verwaltungsmittel 
eine Rückwirkung auf die administrierten Einheiten 
selbst. Wir wissen nicht genau, wie Produktion in 
vorschriftlichen Zeiten organisiert war. Schon die 
ältesten Texte enthalten jedoch Zeichen, die als 
spezifische Tempelhaushalte gedeutet werden. 


Neuerungen im politisch-religiösen Bereich 


Groß angelegte öffentliche Architektur und die ers- 
ten steinernen Bildwerke sind wichtige Neuerun- 
gen der Späturuk-Zeit, die der politisch-religiösen 
Sphäre zugerechnet werden können. Die besten 
Belege für Innovationen stammen aus Uruk, der 
damals größten Siedlung von etwa 230 ha und ei- 
ner geschätzten Bevölkerung von 35.000 Einwoh- 
nern (BernBeck 1999).° Daneben seien hier vor 
allem Eridu in Südmesopotamien, Susa in Süd- 
west-Iran und Habuba Kabira sowie Jebel Aruda 
am oberen Euphrat-Lauf in Syrien als Orte mit be- 
deutsamen Resten öffentlicher Gebäude gerannt? 


Während jedoch der Bauplan und die Größe öf- 
fentlicher Gebäude an den meisten Orten in der 
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Abb. 6 


Tradition der vorausgehenden Ubaid-Zeit stand, 
sind die architektonischen Ensembles in Uruk durch 
einen Bruch mit allem vorher Bekannten gekenn- 
zeichnet (Abb. 6). Der so genannte E-anna Bereich 
wies neue Bautypen auf, so z. B. ein Pfeilerge- 
baude, einen groBen, eingetieften Hof, ein enigma- 
tisches eingetieftes Labyrinth (das so genannte 
„Riemchengebäude“), und einen quadratischen 
Vierhallenbau. Daneben gab es eine Reihe von Bau- 
ten, die aus älteren dreischiffigen Tempelformen ab- 
leitbar sind, die aber jeweils auf ihre Art innovativ 
waren. Der „Steinstift-Tempel“ war, wie der Name 
sagt, auf einzigartige Weise mit einem steinernen 
schmalen Zylinderstiftmosaik verziert. Der „Kalk- 
steintempel“ ist der einzige bekannte Bau Meso- 
potamiens aus dem 4. bis 3. Jt. v. Chr., dessen Bau- 
material aus Steinblöcken besteht. Dieser sowie 
andere Tempel zeichneten sich auch durch ihre im 
Vergleich zu älteren öffentlichen Bauten riesigen 
Ausmaße aus. Ebenso bedeutsam ist, dass der 
gesamte zentrale politisch-religiöse Bereich (E- 
anna) von den umliegenden Stadtteilen durch eine 
Mauer abgetrennt war. 


Solche architektonischen Innovationen sind nicht al- 
lein eine Ingenieursleistung. Vielmehr erforderten sie 
gleichzeitig eine körperliche Anpassung an die neu 


“Uruk: Architektur des spaturukzeitlichen E-anna Komplexes (nach OnTHMANN 1975, 143 Abb. 5) 


geschaffenen Bauwelten. Soziale Beschränkungen, 
etwa das Verbot des Betretens von E-anna für be- 
stimmte soziale Schichten, durch die Umfassungs- 
mauer indiziert, gingen einher mit einer neuen „Seh- 
Praxis“, die erst erlernt werden musste (BERGER 
1972). Ausgeschlossene sahen nur noch von außen, 
was früher zugänglich war. Grundrisse von Gebäu- 
den und Steinmodelle von Tempeln legen nahe, dass 
diese recht hoch waren (Nissen 1983, 108; BECKER 
1993, 86 Nr. 1024), der öffentliche Bereich gleicher- 
maßen undurchschaubar und unübersehbar wurde. 
Das gilt erst recht für die außerhalb von 
E-anna gelegene Anu-Zikkurat. Dieses Spannungs- 
verhältnis zwischen unsichtbar (das Innere) und 
sichtbar (das Äußere) musste für die Ausgeschlos- 
senen den „öffentlichen“ Bereich mystifizieren. 


Ganz anders dagegen wird diese neuartige Architek- 
tur von denjenigen wahrgenommen worden sein, 
die Zutritt zu E-anna hatten. Architektur kreiert 
Lebenswelten dadurch, dass sie ganz direkt die 
Bewegungen des menschlichen Körpers in Ge- 
bäuden auf spezifische Weise lenkt. Innovative Bau- 
typen erfordern von den in diesen Gebäuden tätigen 
Menschen eine weitgehende Neuausrichtung ihrer 
alltäglichen physischen Praxis. In E-anna Beschäf- 
tigte, und bei diesen dürfte es sich groBenteils um 


Reinhard Bernbeck 


religiös-politische Eliten gehandelt haben, wurden 
also einer tiefgreifenden Umorientierung unterwor- 
fen. Anscheinend war der Wandel zu tiefgreifend, 
denn auf den späturukzeitlichen Zustand von E- 
anna folgten weniger variantenreiche Bauformen. 


Eine weitere Neuerung im politisch-administrativen 
Bereich war die Propaganda. Mit der Späturuk- 
Zeit kamen die ersten Bilder von Personen auf, die 
in einem klaren szenischen Verhältnis zueinander 
stehen.’ Bildträger waren meist aus Stein, nur bei 
Siegelabrollungen aus Ton. Die Materialwahl ist 
deshalb bemerkenswert, weil sich in der Haltbar- 
keit von Stein der Wille äußert, die sozialen und 
politischen Verhältnisse langfristig zu kodifizieren 
(BERNBECK 1996). Entsprechend wundert es nicht, 
dass der Beruf des Steinschneiders gleich in den 
ältesten Texten der Späturuk-Zeit auftauchte. 


Hier kann nicht die gesamte Bildwelt der Späturuk- 
Zeit erörtert werden. Wie an anderer Stelle gezeigt 
(PoLLock u. BERNBECK 2000; BERNBECK u. POLLOCK 
2002), zogen die Darstellungen scharfe Grenzen 
zwischen sozialen Klassen, zwischen Manner- und 
Frauenwelt (Abb. 7a), profaner Arbeit und Kult wie 
auch zwischen Kultur und Natur. Die kleinteilige 
Kategorisierung der Welt, die die intellektuelle Kaste 
der Schreiber in der „Listenliteratur“ vornahm (EnG- 
Luno 1998, 90-105), fand also ihre Entsprechung im 
weniger esoterischen Bereich der Bilder. Solche 
Grenzziehungen waren wohl gleichzeitig Ausdruck 
der damaligen politisch-sozialen Verhältnisse und 
drückten eine idealisierte Sicht der Herrschenden 
aus. 


Auch hier muss man davon ausgehen, dass diese 
Innovationen weitreichende Änderungen der All- 
tagspraxis nach sich zogen. Denn „Sehen“ ist, wie 
bereits angemerkt, eine gesellschaftsspezifische Ak- 
tivität. Neue Darstellungsweisen der Welt erfordern 
die Akzeptanz der „Zuschauer“. Wir wissen zwar 
wenig über die Zugänglichkeit der Bilder, jedoch 
nehme ich an, dass die Darstellungen in Stein ein 
sehr viel kleineres Publikum hatten als die Siegel- 
abrollungen. Siegel hatten gerade durch ihre An- 
wendung in der Verwaltung einen Multiplikator- 
Effekt. Sie waren die „Massenmedien“ der Spät- 
uruk-Zeit wie auch der folgenden Zeiten. Zusätz- 
lich verdeckte ihre administrative Funktion die pro- 
pagandistische Wirkung. Ganz nebenbei, ähnlich 


wie heute auf Briefmarken oder Geldscheinen, 
wurden politisch-religiöse Mitteilungen verbreitet, 
deren Inhalt ganz im Interesse der Institutionen 
oder Personen lag, denen die Siegel gehörten. 


Urukzeitliche Gesellschaft und 
technologische Entwicklung 


Die Entwicklung in der Uruk-Zeit beginnt mit der 
Formalisierung der Produktion und der Abgrenzung 
einer öffentlichen Sphäre der Arbeit. Dieser poli- 
tisch-ökonomische Wandel der Früh- bis Mitteluruk- 
Zeit war die Basis für weitere Brüche mit älteren 
Traditionen. Schon in der Späturuk-Zeit erfolgte mit 
der Schrift eine weitere technologische Neuerung 
der Wirtschaftsverwaltung. Mit dem neuen Mittel 
ging die Möglichkeit einher, die Welt zu kategorisie- 
ren. Der materielle Niederschlag dieser ideologi- 
schen Tendenzen lässt sich nicht nur an Tontafeln, 
sondern auch im späturukzeitlichen Bildmaterial 
identifizieren. 


In der Uruk-Zeit intensivierte sich die Nutzung von 
Kommunikationsmitteln. Vor allem Wasserfahrzeuge 
scheinen nun eine weitreichende Verwendung ge- 
funden zu haben. Zwar gibt es schon aus der vor- 
hergehenden Ubaid-Zeit zwei Bootsmodelle aus 
Eridu und Tall Mashnaga, doch finden wir in der 
Späturuk-Zeit komplexe Bootsszenen (Abb. 7d). 
Auch von Tieren gezogene Schlitten sind in der 
Uruk-Zeit mehrfach belegt (Abb. 7e), wobei es sich 
bei diesen z. T. um Dreschschlitten gehandelt ha- 
ben wird (LiTTAUER u. CROUWEL 1990), sowie vierrä- 
drige Wagen (siehe Beitrag CRouweL, Alter Orient, 
Abb. 1).° 


Als wichtigste Neuerung der Uruk-Zeit, die vieles 
andere erst in Bewegung gesetzt hat, erscheint in- 
des das Reproduktionsmittel „Glockentopf“. Die 
darin zum Ausdruck kommende Organisation von 
kollektiven, abhängigen, unqualifizierten Arbeiterin- 
nen wurde vom Aufkommen von Fachleuten im Ver- 
waltungs- und Produktionsbereich begleitet. Diese 
Differenzierung schließt eine weitere hierarchische 
Gliederung ein. Das dialektische Verhältnis zwischen 
kategorisierender Ideologie und der Spezialisie- 
rung des Arbeitslebens kommt in der mnemoni- 
schen Technologie (Schrift) und den Bildern klar 
zum Ausdruck. Man kann davon ausgehen, dass 
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Abb. 7 


Siegelabrollungen der Spaturuk-Zeit. 

— 9 Arbeitende Frauen (Pittman 2001, Abb. 11,29d) 
-b Eberjagd mit dem Speer (Amiet 1980, Taf. 40,609) 
- c Gefangenenvorführung (BRANDES 1979, Taf. 1) 

— d Bootsszene (BRENTJES 1968, Bild 58) 

— e Dreschschlitten (FRANGIPANE 1996, Abb. 76a) 


die umfangreichen technologischen Neuerungen 
der Uruk-Zeit von diesem Wechselverhältnis ge- 
férdert wurden, wie sie auch die weitere Entwick- 
lung vorantrieben. Von den Einwohnern kleiner, 


abgelegener Weiler abgesehen, war wohl die ge- 
samte Bevölkerung quer durch alle Schichten von 
diesem Wandel direkt betroffen. 


Die Frühdynastische Zeit 


In der frühdynastischen Zeit beobachten wir funda- 
mentale technologische Neuerungen vor allem im 
Kriegswesen und bei den Luxusgütern, Bereiche, 
in denen es aus der Uruk-Zeit wenig bis keine Be- 
lege gibt. Daneben wurden einige der Innovationen 
der vorangehenden Zeit in entscheidender Weise 
weiterentwickelt. 


Hierzu zählt insbesondere die Wirtschaftsorganisa- 
tion. Aus den nur vage erkennbaren Tempelhaus- 
halten der Späturuk-Zeit entstanden im Frühdynasti- 
kum so genannte „Oiken“, öffentliche Haushalte, 
die sowohl sakralen als auch säkularen Charakter 
haben konnten (PoLLock 1999, 117-123). Entspre- 
chend den gestiegenen Ansprüchen der Verwal- 
tung solcher Einheiten wandelten sich auch die 
Mittel des Schreibens. Hatte man in der Späturuk- 
Zeit mühsam piktographische Zeichen auf Tonta- 
feln eingeritzt, so kamen in der Jemdet Nasr- bis 
frühdynastischen Zeit dreieckige Griffel auf, die 
schräg in den Ton eingedrückt wurden, was den 
Schreibvorgang erheblich beschleunigte. Die An- 
zahl der Zeichen wurde stark reduziert, und seit 
der Frühdynastisch Ill-Zeit konnten phonetische 
Werte - also gesprochene Sprache - wiedergege- 
ben werden (Nissen 1999, 83). Diese neue Art der 
Materialisierung von Sprache ermöglichte auch die 
Niederschrift von Epen und anderen literarischen 
Texten. Es entstand allmählich ein Kanon schrift- 
lich fixierter Literatur, der über Jahrtausende weiter 
tradiert wurde. 


Seit der Jemdet Nasr-Zeit wurden die Rations- 
gefäße nicht mehr per Hand hergestellt, sondern 
auf der schnell drehenden Töpferscheibe gefertigt 
(Potts 1997, Abb. VI.15), was eine rationellere Her- 
stellung gestattete. Neue Typen von Bildträgern 
kamen auf, vor allem so genannte „Weihplatten“, 
die wohl an Tempelwänden aufgehängt waren 
(Abb. 8). Von Brüchen mit der in der Uruk-Zeit ent- 
wickelten Tradition kann jedoch kaum die Rede sein. 
Die fundamentalen Innovationen im Bereich der 
Arbeitsgegenstände und Arbeitsmittel wurden bes- 
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tenfalls weiterentwickelt (Nissen 1999, 51). Und wo 
Brüche zu konstatieren sind, handelt es sich eher 
um die Rückkehr zu prä-urukzeitlichen Gegeben- 
heiten. So etwa, wenn Tempel wieder einheitlich 
aus Lehmziegeln errichtet wurden oder Gebäude- 
typen wie der Vierhallenbau und die Pfeilerhalle wie- 
der verschwanden. In Uruk wurde, wie angedeu- 
tet, der gesamte E-anna Bereich im Übergang von 
Schicht IV zur Jemdet Nasr-zeitlichen Schicht Ill 
planiert und umorganisiert. Offensichtlich gab es 
zur Uruk-Zeit so etwas wie einen Innovationsüber- 
schuss, der nachfolgend reduziert wurde. Neue- 
rungen betrafen nunmehr andere gesellschaftliche 
Bereiche. 


Die Sphäre gewaltsamer Konflikte 


Aus der Späturuk-Zeit kennen wir zwar die ersten 
Darstellungen von politisch autorisierter Gewalt 
(Abb. 7c), die in der Regel auf Rollsiegeln zu finden 
sind (Pırrman 2001, Abb. 11,17a). Dabei bleibt un- 
klar, ob es sich bei dem Dargestellten um „Polizei- 
aktionen“, also innenpolitische Maßnahmen, oder 
um Kriege zwischen politisch unabhängigen Ein- 
heiten handelt. Im Fundrepertoire der Uruk-Zeit 
spielen Waffen nur eine untergeordnete Rolle. Man 
kannte zwar den Bogen, der aber mit wenigen Aus- 
nahmen als Jagdwaffe benutzt wurde. Des Weite- 
ren waren Speere bekannt (Abb.7b), die aber eben- 
falls in der Jagd zum Einsatz kamen (Amiet 1980). 


Eine spezifische, von der Jagd unabhängige Waf- 
fen- und Kriegstechnologie entwickelte sich erst in 
der frühdynastischen Zeit. Nun traten Schutzwaf- 
fen, besonders Helme und Schilde, auf. Darüber 
hinaus hatten Soldaten nunmehr eine einheitliche 
Bewaffnung mit Lanzen bzw. mit Lanzen und Streit- 
äxten (ORTHMANN 1975, Abb. 91, Abb. VIII). Der Ein- 
satz der Waffen erforderte militärisches Training. 
Um sich nicht gegenseitig mit den langen Lanzen 
und großen Schilden zu behindern, mussten die 
Soldaten diszipliniert und trainiert werden. Nur 
wenn dieselben Bewegungen im Einklang durchge- 
führt wurden, konnte eine solche Truppe beweg- 
lich bleiben. Die Darstellungen auf der so genannten 
Geierstele veranschaulichen dies (Abb. 9). Diese 
von „unten nach oben“ zu lesende Stele hat eine 
zweiregistrige Seite mit der Darstellung des Kon- 
flikts zwischen den Städten Lagaš und Umma. Das 
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untere Register zeigt behelmte Soldaten hinter 
Eanatum von Laga$, der hier auf einem Wagen 
steht. Die Soldaten tragen ihre langen Lanzen ein- 
heitlich schräg über der rechten Schulter. Im obe- 
ren Register folgt eine Phalanx von Soldaten dem 
Eanatum. Sie sind geschützt durch Helme und 
große, mit Buckeln bewehrte Schilde, die Speere 
waagerecht mit der Spitze gegen den Feind ge- 
richtet. Sorgsam wird hier der Unterschied zwi- 
schen geordnetem Heeresmarsch und Angriffsauf- 
stellung dargestellt. 


Interessant an diesem Relief ist, dass Eanatum auf 
dem Wege in die Schlacht den Wagen benutzt, 
während des eigentlichen Kampfes aber zu Fuß 
abgebildet ist. Eine andere Kriegsdarstellung auf 
der etwas früher zu datierenden Mosaikstandarte 
aus Ur (Abb. 10) allerdings zeigt mehrere Wagen im 
Kampf, die über liegende Feinde hinwegrollen. Die 
vierrädrigen Wagen waren für zwei Personen aus- 
gerüstet und hatten eine hohe Stirnwand und eine 
Art Köcher für Lanzen davor. Sie wurden von vier 
nebeneinander gespannten Eseln gezogen. Aus 
dem Vergleich mit urukzeitlichen Schlittendarstel- 
lungen, die von Rindern gezogen werden, schloss 
MARGUERON (1991, 193), dass ein genereller Wech- 
sel des Zugtiers von Rindern zu Equiden vollzogen 
wurde. Dem widerspricht der Fund von Ochsen 
vor einem Schlitten im reich ausgestatteten Grab 
der „Prinzessin“ Puabi im Königsfriedhof von Ur. 
Dass Schlitten von Rindern und Wagen von Equi- 
den gezogen wurden, muss aber ebenfalls eine 
Vermutung bleiben. 


Die Beweglichkeit der vierrädrigen Fuhrwerke und 
damit auch ihr militärischer Nutzen, dürfte be- 
schränkt gewesen sein. Kriegstechnologie soll ja 
oft nicht nur durch ihre tatsächliche Wirksamkeit, 
sondern auch durch ihre Schrecken einflößende 
„Ästhetik“ wirken. Equidengezogene Wagen könn- 
ten in damaligen Zeiten diese Reaktion hervorge- 
rufen haben. Da Wagen - wie Texte und Siegel zei- 
gen - auch im zivilen Bereich verwendet wurden, 
kann es sich bei den Darstellungen auch eher um 
Prunk- als Kampfwagen handeln (BAUER 1998, 525 
f.; CoLLon 1987, 158 Abb. 722). 


Darüber hinaus geben die Textquellen zahlreiche 
Hinweise auf Konflikte zwischen Stadtstaaten. Auch 
die Bilderwelt der Siegel beinhaltet solche Andeu- 
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Abb. 8 


tungen. Der im Frühdynastikum quantitativ weitaus 
überwiegende Teil der Siegeldarstellungen zeigt so 
genannte Tierkampfszenen (Abb. 11), in denen Lö- 
wen Stiere angreifen, wobei bisweilen Menschen 
mit Dolchen oder menschengesichtige Bullen invol- 
viert sind. Zweifellos ist die intendierte und ideolo- 
gisch verbrämte Mitteilung, dass Konflikte sowohl 
in der Sphäre der Natur als auch im übernatür- 
lichen Bereich die Norm sind, also ein universales, 


Weihplatte aus Khafaje, Diyala-Gebiet, Irak (ORTHMANN 1975, Taf. 82) 


nicht in Frage zu stellendes Phänomen darstellen. 
Auf die komplexen Gründe für die Entstehung ei- 
nes permanenten Konfliktzustands im 3. Jt. v. Chr. 
kann hier nicht eingegangen werden (Bauer 1998). 
Die umfangreiche Aushebung zum Wehrdienst und 
vor allem die einheitliche Bewaffnung muss jedoch 
in Zusammenhang mit der aus der Uruk-Zeit stam- 
menden Praxis öffentlicher Versorgung abhängig 
Arbeitender gesehen werden. 


Reinhard Bernbeck 


Abb.9 Krieg des Eanatum von Lagaš gegen die Stadt Umma; Ausschnitt aus der ,,Geierstele” 
(ORTHMANN 1975, Taf. 91) 
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Abb. 10 Mosaikstandarte aus dem Königsfriedhof von Ur (Foto British Museum London) 
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Abb. 11 Siegel der Frühdynastisch Illa-Zeit mit Tier- 
kampf-Darstellung aus Ur (ORTHMANN 1975, Taf. 131g) 


Die Herstellung von Luxusgiitern 


Die frühdynastische Zeit ist vor allem durch die rei- 
chen Funde aus dem so genannten Königsfriedhof 
von Ur auch weit über archäologische Kreise hin- 
aus bekannt. Die Sitte, beim Begräbnis hochgestell- 
ter Persönlichkeiten nicht nur Beigaben, sondern 
ganze Gruppen von Untergebenen mit zu begra- 
ben, kennen wir aus älteren Zeiten nicht. Die vor- 
ausgehende Uruk-Zeit bleibt in dieser Hinsicht be- 
sonders geheimnisvoll, da wir fast keine Gräber 
aus dieser Epoche kennen. 


Der Königsfriedhof der Frühdynastisch Illa-Zeit hin- 
gegen war überreich mit Beigaben ausgestattet. 
Schon eine kursorische Betrachtung dieser Gegen- 
stände zeigt alle Merkmale von Prestigegütern 
(BERNBECK u. MULLER 1996): Sie sind aus rarem 
Rohstoff wie etwa Gold, Silber, Karneol, Lapisla- 
zuli oder Bronze gefertigt. Des Weiteren ist ihre 
Verarbeitung komplex. Für die Produktion muss- 
ten spezialisierte Handwerker zusammenarbeiten. 
Schließlich wurden Rohmaterial-spezifische, außer- 
gewöhnliche Verarbeitungstechniken angewandt. 


Aus der Vielzahl der kunstvollen Gegenstände sol- 
len hier nur drei erwähnt werden. Das dreidimen- 
sionale Bildnis eines an einem Strauch aufgerich- 
teten Ziegenbocks (Abb. 12) ist aus Gold, Silber, 
Lapislazuli, Kalkstein und Muschel über einem 
Holzkern ausgeführt. Die komplexe Verarbeitung — 
Goldblech für den Strauch, Kopf und Beine des 
Tiers, Lapislazuli für die Schultern, Muschelschale 
für das Fell - ist sicher das Ergebnis der Zu- 
sammenarbeit mehrerer spezialisierter Handwer- 
ker. Dies gilt in noch stärkerem Maße für die Leiern 
(Abb. 13), die ebenfalls aus einer Vielzahl an wert- 
vollen Materialien wie Lapislazuli, Gold, Muschel- 


Abb. 12 Ziegenbock an einem Baum, Königsfriedhof 
von Ur (Aruz 2003, 121) 


schale und Jaspis gefertigt und dann mittels Bitu- 
men auf einem hölzernen Untergrund befestigt 
wurden. Neben den mythologischen Motiven, für 
deren Gestaltung ein bestimmtes Vorwissen vor- 
ausgesetzt werden kann, mussten beim Bau sol- 
cher Leiern auch die Bedürfnisse der Musikanten 
berücksichtigt werden. Dass die Handwerker mit 
der Spielweise der Musikinstrumente vertraut wa- 
ren, zeigt die Darstellung eines solchen Instrumen- 
tes, von Tieren gespielt, auf dem Klangkasten selbst 
(ORTHMANN 1975, Abb. IX). Neben solchen Einlege- 
arbeiten, die einfacher auch schon in der Spät- 
uruk-Zeit vorkamen (HEINZ 1993, 15 f.), führte die 
intensive Beschäftigung mit kostbaren Rohstoffen 
zu anderen komplexen handwerklichen Fertigkei- 
ten wie dem Granulieren und Filigranieren. Beides 
wird fast ausschließlich auf die Metalle Gold und 
Silber angewandt. Im Friedhof von Ur fand der 
Ausgräber Woolley einen Prunkdolch mit Lapisla- 
zuligriff und goldener Klinge (Abb. 14). Am aufwän- 
digsten war die goldene Scheide, deren eine Seite 
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Abb. 13 Vorderteil einer mit Einlagen geschmückten 
Leier, Königsfriedhof von Ur (Aruz 2003, 106) 


mit teils à jour gearbeiteter Filigranierung und Gra- 
nulation verziert worden war. 


Der überschwängliche Luxus der Gräber spiegelt 
sich auch in der materiellen Kultur des täglichen 


Abb. 14 Dolch mit Lapislazuli-Griff und Gold-Scheide 
aus dem Königsfriedhof von Ur (nach HroupA 1991, 361) 


Lebens. Aus dem Diyala-Gebiet und Mari kennt 
man Hortfunde von so genannten Beterstatuetten 
aus Stein, die ursprünglich im Tempel aufgestellt 
waren. Manche dieser Statuen tragen Inschriften, 
die die in den Figuren dargestellten Personen oft 
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als héhergestelltes Tempel- oder Palastpersonal 
ausweist. Dass materieller Luxus über das Lei- 
tungspersonal von Tempeln und Palästen hinaus- 
reichte, wissen wir auch durch Funde aus Privat- 
gräbern (Postaate 1992, 211 Abb. 11,4). 


Metallverarbeitungstechniken und generell die Be- 
reiche, die wir heute als „Kunsthandwerk“ be- 
zeichnen, erfuhren in der frühdynastischen Zeit ei- 
nen großen Aufschwung. Das darf jedoch nicht 
darüber hinwegtäuschen, dass der größte Teil der 
Bevölkerung von solchen Innovationen ausge- 
schlossen blieb. 


Zusammenfassung: 
Innovationspartizipation und historische 
Perspektiven 


Sowohl die Uruk- als auch die frühdynastische Zeit 
waren von technologischen Neuerungen gekenn- 
zeichnet. Jedoch sind die Bereiche solchen Wan- 
dels sehr unterschiedlich. In der Uruk-Zeit waren 
es Arbeitsorganisation und Verwaltung, mithin der 
Bereich der Produktivkräfte, in denen vor allem 
neue Arbeitsgegenstände auftraten; das gilt auch 
für die politisch-religiöse Sphäre. Besonders rasch 
und tiefgreifend waren diese Entwicklungen nach 
derzeitigem Wissensstand in der Späturuk-Zeit. 


Im Frühdynastikum lag der Schwerpunkt der Neue- 
rungen auf Kriegstechnologien und der Produktion 
von Luxusgütern. Auf den ersten Blick könnte man 
den Eindruck gewinnen, die in der Herstellung 
komplexen Grabbeigaben seien der Ausdruck zu- 
nehmenden Innovationspotentials. Meines Erach- 
tens ist dieses Potential jedoch für die Uruk-Zeit 
höher zu bewerten als für die nachfolgende früh- 
dynastische Periode. Als Maßstab hierfür sehe ich 
den Grad der gesellschaftlichen Partizipation an 
solchen Neuerungen an. Folgt man diesem Argu- 
ment, so sind die beschriebenen neuen Reproduk- 
tionsmittel der Uruk-Zeit auch für einen Großteil 
der ländlichen Bevölkerung von einschneidender 
Bedeutung gewesen. Von Bedeutung ist nicht al- 
lein der Umstand, davon betroffen zu sein, son- 
dern auch die Art der Auswirkung, nämlich eine 
Änderung in einem der grundlegenden Bereiche 
des Alltagslebens: der Nahrungsaufnahme. Hier- 
aus und aus neuen Verwaltungsmitteln ergaben 


sich gänzlich neue Produktionsverhältnisse, eine 
Umorganisierung und Hierarchisierung von Beru- 
fen aller Sparten. 


Der technologische Wandel des Frühdynastikums 
hat hingegen vorrangig Auswirkungen auf einzelne 
Gesellschaftsbereiche: auf die nunmehr fest eta- 
blierte Oberschicht, das Militär und einige speziali- 
sierte Handwerksbereiche. Entwicklungen in der 
Sphäre der Arbeitskräfte setzten nur den schon in 
der Uruk-Zeit begonnenen Wandel fort. Die in der 
Uruk-Zeit entstandene Produktionsweise der Ver- 
schränkung öffentlicher und privater Haushalte än- 
derte sich nur graduell. Die Produktionsverhält- 
nisse blieben weitgehend gleich. Innovationen wie 
der Wagen kamen also im Gefolge tiefgreifenderer 
politisch-ökonomischer Entwicklungen auf. Anfangs 
hatte ich für eine Unterscheidung „heißer“ und 
„kälterer“ Zeiten der Innovation plädiert. So wie 
hier dargestellt, können solche Unterscheidungen 
nur graduell, niemals kategorisch sein, schließlich 
finden wir ja auch Innovatives in der frühdynasti- 
schen Zeit. Und diese Unterscheidungsfähigkeit 
kommt nicht ohne Vergleiche aus. 


Ob eine bestimmte Epoche zu den „heißeren“ oder 
„kälteren“ Zeiten der Innovation gerechnet werden 
kann, sagt noch nichts über die Bewertung der Inno- 
vationen selbst aus. Dies muss immer vom Stand- 
punkt Betroffener aus geschehen und insofern 
kann eine Technologiegeschichte, die nach einer 
einheitlichen Perspektive strebt, nur zu einer ge- 
sellschaftshistorischen Karikatur geraten. War für 
die Verwalter der Uruk-Zeit der Glockentopf eine 
wünschenswerte Neuerung, so dürfte er für viele der 
Arbeiterinnen ein Fluch gewesen sein, der sie in 
immer größere Abhängigkeit führte. Dasselbe gilt 
für die frühdynastischen militärischen Innovatio- 
nen. In den Augen von Eanatum und seinesglei- 
chen waren sie mit positivem Wert besetzt, viel- 
leicht auch in den Augen der Waffenschmiede, 
wohl kaum jedoch in der Sicht der eingezogenen 
Soldaten. 


Anmerkungen 


1. Kritikerlnnen bemerken oft, dass öffentliche und private Ar- 
beitgeber im Kapitalismus die Versorgung der Arbeiterinnen 
mit Reproduktionsmitteln auf ein Minimum reduzieren, letz- 
teren also die Kosten der Reproduktion überlassen (Gorz 
1984, 75-77). 
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2 Die Herkunft solcher massenhaft angefertigter Rationsge- 
{Be ist nicht ganz klar. Es scheint jedoch so, als waren Vor- 
laufer vor allem aus dem nordsyrisch-südtürkischen Bereich 
belegt, die so genannten „Coba Bowls“ (FRANGIPANE 1996, 
141, 165 f.). 

3 Nissen (1983, 51) interpretiert die bereits während der 
Ubaid-Zeit festzustellende Tendenz zu einer Vereinfachung 
der Bemalungen als den Versuch, die Produktionszeit von 
Gefäßen zu reduzieren. 

4 Eindeutige Belege stammen allerdings erst aus der Spät- 
uruk-Zeit (MARTIN u. Heinz 1993, 21 f., 103). 

5 Die Grundlage für diese Berechnung sind die Ergebnisse ei- 
nes Stadtsurveys (FiNKBEINER 1991, Taf. 52-74). 

6 Oberflächenbegehungen in Südmesopotamien bestätigen 
im Übrigen, dass es auch an vielen kleineren Orten öffentli- 
che Gebäude gegeben haben muss (JOHNSON 1980). 

7 Siegel aus der Mitteluruk-Zeit weisen gelegentlich mehrere 
Personen in einer Darstellung auf. Jedoch handelt es sich 
dabei fast ausnahmslos um eine Aneinanderreihung identi- 
scher Figuren. Mein Eindruck ist, dass die Bildfläche der 
Rollsiegel in ihren Anfängen der Redundanz von Information 
diente, die in je einer Figur steckte. Narrativitat bildete sich 
erst im Anschluss daran aus. 

8 Nach R. Englund (pers. Mitteilung) stellen die oft genannten 
späturukzeitlichen, wie Schlitten mit Rädern aussehenden 
Zeichen jedoch keinen Wagen dar. Bei den meist als Räder 
gedeuteten runden Eindrücken wird es sich bestenfalls um die 
Darstellung hölzerner Langrollen gehandelt haben, die für 
den Transport unter die Schlittenfläche gelegt wurden (zum 
Prinzip siehe CoTTereuL u. KAMMINGA 1990, 223 f.). Das Zei- 
chen bedeutet GURUS - „Arbeiter“ - und die „Räder“ haben 
mit dem Sinngehalt des Zeichens nichts zu tun. Die als Rä- 
der gedeuteten runden Eindrücke verschwinden, wie bei an- 
deren Zeichen auch, in der nächsten Schriftstufe. 
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Der Alte Orient und seine Rolle in der Entwicklung von 


Fahrzeugen* 


Joost Crouwel 


Spates 4. Jt. v. Chr. 


Der älteste Nachweis für den Gebrauch von Fahr- 
zeugen im Alten Orient stammt aus Uruk im süd- 
lichen Irak und besteht aus einfachen Piktogram- 
men, die auf kleinen Tontäfelchen eingeprägt sind 
(FALKENSTEIN 1936, 56, Zeichen 743 f.; GREEN u. Nis- 
SEN 1987, Abb. 248). Stratigraphisch und stilistisch 
lassen sich die Tafeln den Schichten IVa des Eanna- 
Tempelbezirks zuschreiben (ca. 3517-3370 v. Chr.; 
siehe BAKKER u. a. 1999). Eine andere Tafel mit ei- 
nem ahnlichen Piktogramm stammt wahrscheinlich 
vom Tell Ugair nahe dem heutigen Bagdad (FAL- 
KENSTEIN 1936, Zeichen 639, 745; GREEN 1986). Die 
Zeichnungen stellen Schlitten mit Kufen dar, deren 
eines Ende nach oben gebogen ist. Unter den Kufen 
befinden sich Konstruktionselemente, bei denen 
es sich entweder um zwei (befestigte) Rollhölzer 
oder vier Scheibenräder handeln könnte (Abb. 1). 
Räder dürften jedoch wahrscheinlicher als Rollen 
sein, da sie am Anfang des folgenden Jahrtausends 
deutlich dargestellt sind (LITTAUER u. CROUWEL 1979, 
12 f.; vgl. aber NAGEL u. STROMMENGER 1994). 


Diese Fahrzeuge, die man „Schlittenfahrzeuge“ 
nennen könnte, tragen ebensolche überdachten 
Aufbauten wie sie auch die Schlitten aufweisen, 
die in zahlreichen weiteren Piktogrammen aus dem- 
selben Bauhorizont in Uruk (Abb. 1) und von einigen 
anderen Fundorten dargestellt sind (FALKENSTEIN 
1936, Zeichen 741 f.; GREEN u. Nissen 1987, Abb. 
247; STEINKELLER 1990, 22). Bei diesen Aufbauten 
handelt es sich um geschützte Sänften hochrangiger 
Personen. Das wird anhand einer zeitgenössischen 
Darstellung auf einer kleinen Steinplakette aus dem 
Kunsthandel deutlich, die ohne weiteren Herkunfts- 
nachweis in Bagdad angekauft wurde (Abb. 2), wie 
ebenso anhand eines Rollsiegelabdrucks, der bei 
Ausgrabungen in Arslantepe in der südöstlichen 


DEET GE 


Abb. 1 Schlitten und „Schlittenfahrzeuge“, erste 
Schriftzeichen auf Tontafeln, Uruk (LiTTAUER u. CROUWEL 
1979, Abb. 1) 


L = J 
Abb. 3 Schlittendarstellung auf einer mesopotami- 
schen Steinplakette (Lirrauer u. CRouweL 1979, Abb. 2) 


Abb.3 Frühe Schlittendarstellung, Rollsiegelabdruck 
aus Arslantepe (LITTAUER u. CRouweL 1990, Abb. 1) 


Türkei gefunden worden ist (Abb. 3). Beide Fund- 
stücke sind dem Späten-Uruk-Stil zuzuordnen. Ein 
weiteres Rollsiegel ohne Herkunftsnachweis, das im 
Jamdat-Nasr-Stil des späten vierten Jahrtausends 
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angefertigt ist, zeigt ebenfalls eine überdachte 
Sänfte (LiTTAUER u. CROUWEL 1990). Zwei dieser Bild- 
dokumente zeigen Schlitten ohne Räder beim Dre- 
schen. Möglicherweise steht dies in einem rituellen 
Kontext, wie die in den überdachten Sänften sitzen- 
den königlichen oder priesterlichen Figuren vermu- 
ten lassen (Belege für Dresch-Schlitten in Keilschrift- 
texten aus dem dritten Jahrtausend bei STEINKELLER 
1990). 


An dieser Stelle wäre anzumerken, dass Dresch- 
Schlitten mit an den Unterseiten angebrachtem Flint 
in Teilen des Nahen Ostens noch bis in die heutige 
Zeit verwendet werden.' Ähnlich bemerkenswert 
ist die Tatsache, dass Überreste eines rein zere- 
moniellen Schlittens - ohne Feuersteine, aber mit 
zwei Rindern als Zugtiere - in der Grabausstattung 
der „Königin“ Pu-abi auf dem so genannten Kö- 
nigsfriedhof von Ur im Südirak gefunden wurden. 
Das Grab datiert in die Frühdynastische Zeit (Ill), 
ca. 2600-2350 v. Chr. (LiTmaveR u. CrouweL 1990, 
1 Taf. IIIA). 


In den Darstellungen scheinen die Schlitten von 
einzelnen Rindern gezogen zu werden. Die Rinder 
sind mit Seilen angespannt, die von den Kufen ver- 
mutlich zu den Hörnern der Tiere laufen — Seile 
sind hier wahrscheinlicher als Stangen, da die An- 
spannung der Zugtiere zwischen Deichselarmen für 
die folgenden 3000 Jahre nicht belegt ist. Vom drit- 
ten Jahrtausend an jedoch wurden Rinder und 
Equiden als Zugtiere paarweise unter ein Joch ge- 
spannt, das an einer zentralen Deichsel befestigt 
war, die wiederum die Zugkraft auf den Wagen über- 
trug. Die Zugtiere der frühen Schlitten und „Schlit- 
tenfahrzeuge“ wurden mittels einer einzelnen Leine 
geführt, die an einem Nasenring befestigt war. 
Diese traditionelle Art Rinder zu führen ist seit dem 
3. Jt. v. Chr. auch für Equiden belegt. 


Frühes 3. Jt. v. Chr. 


In Mesopotamien und anderen Teilen des Alten 
Orients gibt es für das Frühdynastikum II und Ill 
(ca. 2750-2350 v. Chr.) in Bild- und Textdokumen- 
ten sowie als Originalfunde zahlreiche Belege so- 
wohl für vier- als auch für zweirädrige Fahrzeuge.? 
Bei den Rädern handelte es sich vielfach um aus 
Bohlen gefertigte dreiteilige Scheibenräder. Das 


Rad bestand dabei aus einer zentralen Bohle mit 
der Nabe, durch die die Achse lief. Diese Bohle 
war linsenförmig oder hatte gerade Seiten, an die 
die beiden anderen Bohlen anschlossen. Kein 
Scheibenrad wurde je aus der Stammscheibe eines 
Baumes hergestellt, sie wurden immer aus einem 
Stammabschnitt entlang der Holzfaser herausge- 
arbeitet, um zu verhindern, dass sich unter Last 
die Lauffläche des Rades entlang der Jahresringe 
ablöst bzw. das Kernholz aus der Radscheibe her- 
auslöst. Die dreiteilige Konstruktion erlaubte es, 
auch Bauholz geringerer Abmessung zu nutzen. Bei 
der Herstellung aus einer einzigen Bohle wäre der 
Raddurchmesser auf eine Größe unterhalb des 
maximalen Umfangs des Stammes beschränkt ge- 
wesen. Die ersten Scheibenräder wurden vermutlich 
aus nur einer Bohle hergestellt und folglich waren 
sie in einer Gegend mit kleinem Bauholzvorkom- 
men sehr stark in ihrer Größe begrenzt (siehe Lit- 
TAUER u. CROUWEL 1979, 18 f.; PIGGOTT 1983, 17-21, 
24-26; Spruytte 1983, Taf. 33). Das dreiteilige 
Scheibenrad ist demnach eine hochentwickelte 
Lésung dieses Problems und lasst darauf schlie- 
Ben, dass das einteilige Scheibenrad bereits lange 
genug in Gebrauch gewesen war, dass man sich 
Gedanken über den Bau eines größeren Formats 
machte. Die drei Radsegmente wurden durch äu- 
Bere Verbindungsleisten zusammengehalten. 


Die Räder, deren Reste man in den Gräbern von Ur 
und Ki$ im Irak sowie im elamitischen Susa im 
südwestlichen Iran gefunden hat, hatten Durch- 
messer von 50-83 cm. Sie waren auf starre, nicht- 
rotierende Achsen gesteckt und durch einen Achs- 
nagel vor dem Abrutschen gesichert. Es ist jedoch 
nicht ersichtlich, ob es sich bei der Nabe um eine 
feste, erhaben aus der zentralen Radbohle heraus- 
gearbeitete Nabe handelte oder um eine separate, 
lose Buchse. Letztere dürfte das Rad besser senk- 
recht und laufruhiger auf der Achse gehalten haben. 
Ausweislich einiger Funde und Bilddokumente gab 
es Bereifungen aus Rohleder, Holz oder Metall, die 
manchmal mit metallenen Nägeln befestigt waren 
(Abb. 4-5, 13). Die Bereifung des Rades dürfte nicht 
nur für den Schutz der Lauffläche, sondern auch 
zur Verstärkung der drei Radteile von großer Be- 
deutung gewesen sein. Nägel, sofern vorhanden, 
gaben der Lauffläche darüber hinaus ein Profil und 
verbesserten damit in bestimmtem Gelände die 
Bodenhaftung. 
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Abb. 4 Rad aus Susa (Lirtauer u. CrouweL 1979, Abb. 5) 


Bei Bestattungen und anderen rituellen Anlässen 
scheinen paarweise eingespannte Rinder, die durch 
Tradition geheiligt waren, als Zugtiere eingesetzt 
worden zu sein. Zum Transport landwirtschaftlicher 
Produkte oder Lasten, die zu schwer und/oder zu 
sperrig für menschliche Träger oder Packtiere wa- 
ren, wurden Ochsen verwendet; sie sind langsamer, 
dafür aber stark, zahm und ruhig.° 


Daneben wurden bereits lebhaftere Gespanne aus 
- im Regelfall - vier Equiden zusammengestellt. 
Entweder wurden hierfür Esel oder Kreuzungen 
aus Esel und Onager oder Esel und Pferd genom- 
men. Entgegen einer vielfach geäußerten Annahme 
scheint der im vorderasiatischen Raum lebende 
Onager niemals vollständig domestiziert und nur 
für Zuchtzwecke zur Einkreuzung genutzt worden 
zu sein (PosTGATE 1986; ZARINS 1986, 180-189; von 
DEN DRIESCH 1993).* 


Die Übertragung der Zugkraft geschieht durch das 
Deichsel-Joch-System. Die einzelne, zentrale Deich- 
sel wurde wahrscheinlich in Zusammenhang mit 
dem Pflug entwickelt: Beidseitig des langen Pflug- 
baums wurde je ein Rind angeschirrt, um so die 
Pflugschar gerade zu halten (LITTAUER u. CROUWEL, 
1979, 9 f.). In Mesopotamien und anderen Teilen 
des Alten Orients waren Hausrinder schon seit lan- 
gem bekannt, und der Pflugbaum wurde in eine 
Deichsel für vier- und zweirädrige Wagen umge- 
wandelt, als die Zeit dafür gekommen wat? Rinder 


Abb.5 „Sattelwagen“ - kupfernes Wagenmodell aus 
Tell Agrab (Littauer u. CRouwet 1979, Abb. 7) 


wurden unter ein Joch gespannt, das entweder als 
Stirnjoch an ihren Hörnern befestigt war oder als 
Nackenjoch vor dem Widerrist auflag, der gegen 
das Joch drückte und damit die Zugkraft erzeugte. 
Es wurden wahrscheinlich nur sehr einfache Joche 
benutzt, die von Stäben oder Riemen in der richti- 
gen Position gehalten wurden. Als man anfing, 
Equiden als Zugtiere einzusetzen, wurden sie zu- 
nächst auf die traditionelle Art eingespannt, was 
jedoch der Anatomie der Equiden weniger ent- 
spricht als der der Boviden. Equiden haben einen 
längeren und schmaleren Hals als Rinder und außer- 
dem einen deutlich niedrigeren Widerrist. Der An- 
satzpunkt für das Nackenjoch war somit verrin- 
gert, was zur Verminderung der Druckkraft führte. 
Darüber hinaus dürfte das Joch - wenn es nicht 
sehr gut befestigt war - auf dem niedrigen Wider- 
rist nach hinten gerutscht sein und vor allem in 
schnelleren Gangarten gestoßen und gescheuert 
haben. Es wurde vielfach vermutet, dass der Rie- 
men, mit dem das Joch in Position gehalten wer- 
den sollte, gegen die Luftröhre des Tieres drückte 
und so die Atmung beeinträchtigte sowie die Zug- 
kraft verminderte. Das moderne Deichsel-Kum- 
met-Geschirr verteilt dagegen den Druck auf Brust 
und Schultern, die dafür geeigneten Körperpartien. 
Versuche haben jedoch gezeigt, dass die ursprüng- 
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Abb. 6 Zügelring aus Silber und Elektrum, Königs- 
friedhof von Ur, Grab der Pu-abi (LiTTAUER u. CROUWEL 
1979, Abb. 10) 


liche Methode, anders als bislang angenommen, 
durchaus effizient war; im anderen Fall wäre sie 
wohl auch früher verändert worden (SPRUYTTE 1983). 


Der Einsatz von Equiden im Vierergespann ist 
durch das Kupfermodell eines zweirädrigen Fahr- 
zeugs, einem so genannten Sattelwagen, aus Tell 
Agrab im Irak anschaulich belegt (Abb. 5). In dieser 
Nachbildung tragen nur die beiden inneren Tiere ein 
Joch, das in seiner Form sanft an den Hals ange- 
passt und am oberen Ende der Deichsel befestigt 
ist. Die äußeren beiden Tiere sind nur locker mit den 
inneren über einen Strang verbunden. Alle vier tra- 
gen dicke, eventuell gepolsterte Halsriemen. Da die 
äußeren Tiere nicht direkt unter dem Joch liefen, 


werden sie auch kaum zur Zugkraft beigetragen 
haben. Equiden sind Herdentiere, deshalb laufen sie 
im Verband nicht nur williger, sondern im gegensei- 
tigen Ansporn auch schneller. Die außen laufenden 
Tiere dürften also ohne den Druck des Jochs 
schneller gelaufen sein und damit als Antrieb für die 
Zugtiere gedient haben. Zudem konnten sie als Re- 
servezugtiere eingesetzt werden und ließen das 
Gespann eindrucksvoller aussehen. 


Equiden wurden, wie es unter anderem das Modell 
vom Tell Agrab nahelegt, über einzelne Leinen kon- 
trolliert, die an Nasenringen befestigt waren. Diese 
Leinenführung geht auf den ursprünglichen Einsatz 
von Rindern als Zugtiere zurück. Die Leinen liefen 
durch einen doppelten Zügelring. Bei dem Modell 
vom Tell Agrab befindet sich dieser auf dem Joch 
(Abb. 5), bei anderen, bildlichen Darstellungen je- 
doch weiter hinten auf der Deichsel (Abb. 8, 12). 
Die Befestigung auf der Deichsel wird auch durch 
die Ausformung der Basis belegt, wie sie an Fun- 
den solcher Zügelringe beobachtet werden konnte. 
Ein bekanntes und kostbares Stück ist der mit ei- 
ner Equidenfigur besetzte Zügelring, der zu Pu-abis 
Schlitten gehörte und auf dem Königsfriedhof von 
Ur gefunden wurde (Abb. 6). Da die Nasenringe der 
äußeren Tiere mit einer Leine am Joch festgebunden 
waren, wurden die äußeren Tiere ebenfalls ge- 
bremst, wenn der Wagenlenker das Tempo durch 
einen Zug an den Leinen der inneren Tiere verlang- 
samte. Auf diese Weise konnte aber nur der Brems- 
vorgang kontrolliert werden. Richtungsanweisun- 
gen mussten über Stimme, Treibstachel, Peitsche 
oder einer Kombination dieser drei Mittel gegeben 
werden - so wie auch heute noch Ochsen gelenkt 
werden. Aber auch bei Equidengespannen kamen 
Treibstachel und Peitsche zum Einsatz (Abb. 13). 
Und obwohl ein Nasenring kein Zaumzeug aus Le- 
derriemen oder Seilen zur Fixierung benötigt, ist 
diese Kombination des Öfteren auf Bildern zu se- 
hen. Das Zaumzeug bestand aus einem Maulkorb 
und/oder einem eng anliegenden Nasenriemen, 
der durch seine Position Druck auf das empfindli- 
che Gewebe unterhalb das Nasenknochens aus- 
übte (Abb. 8). Derartige Vorrichtungen mögen dazu 
gedacht gewesen sein, die Equiden im Gespann, 
die in detaillierten Darstellungen als vier unkas- 
trierte männliche Tiere erkennbar sind, davon abzu- 
halten, einander zu beißen bzw. die Knechte beim 
Einspannen zu schützen. 
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Die vierrädrigen Fahrzeuge, die wir von Abbildun- 
gen und Wagenmodellen kennen, unterscheiden 
sich merklich von denen älterer Piktogramme. Viele 
Darstellungen zeigen einen Fahrzeugtyp, der im 
Frühdynastikum III meist in militärischem Kontext 
abgebildet ist und den man deshalb „Kampfwa- 
gen“ nennen könnte. Der „Kampfwagen“ war 
schmal und bot Platz für den Wagenlenker und ei- 
nen Mitfahrer. Auf dem oberen Rand der relativ ho- 
hen vorderen Brüstung aus Bugholz befand sich ein 
Geländer, an dem der Fahrer sich in dem ungefe- 
derten Fahrzeug festhalten konnte; die Seitenwände 
waren deutlich niedriger. In manchen Fällen ist auch 
ein Sitz für den Fahrer dargestellt. 


Es gibt zwei verschiedene Deichseltypen, die sich 
in ihrer Form unterscheiden: Die eine Deichselform 
ist gerade und steigt steil von der Höhe des Fahr- 
zeugbodens zum Joch auf, im anderen Fall sitzt die 
Deichsel höher und ist gewölbt. Da die Deichsel ei- 
nes vierrädrigen Fahrzeugs — anders als am zwei- 
rädrigen Wagen - keine stützende Funktion hat, 
muss sie nicht starr befestigt sein; im Gegenteil 
wäre eine starre Befestigung am Fahrzeug in jedem 
Gelände, das nicht absolut eben ist, eher von Nach- 
teil. Eine Reihe von Wagenmodellen aus Metall, 
deren Herkunft nicht bekannt ist, die aber wahr- 
scheinlich aus Anatolien stammen und in das späte 
3, oder frühe 2. Jt. v. Chr. datieren, belegen die 
Konstruktion einer vertikal beweglichen Deichsel 
(Abb. 7), die den Druck auf das Zugtiergespann, 
die Deichsel und den Wagen verringert haben dürfte 
(Lirtauer u. CROUWEL 1973; NAGEL 1984/85). Es gibt 
bei den „Kampfwagen“ des dritten Jahrtausends 
jedoch keine Hinweise auf die horizontale Bewe- 
gungsmöglichkeit der Deichsel in Verbindung mit 
einer lenkbaren Vorderachse. Demnach konnten die 
„Kampfwagen“ nur in sehr weiten Bögen wenden. 


In frühdynastischen Darstellungen ist an diesem 
Fahrzeugtyp häufig an der Vorderseite der Brüstung 
ein Köcher für Wurfspeere angebracht, was auf 
Verwendung des Fahrzeugs im Krieg und bei der 
Jagd hinweist. Der „Kampfwagen“ ist häufig in ei- 
nem eindeutig militärischen Kontext abgebildet; die 
anschaulichste Darstellung ist eine Szene auf der 
so genannten Standarte von Ur (Abb. 8). Sie zeigt 
eine Reihe von vier Wagen, auf denen jeweils ein 
Fahrer und ein Krieger mit Helm steht. Während der 
Fahrer vorne steht und lenkt, hält sich der Krieger 


Abb. 7 „Kampfwagen“ - Kupfer-/Bronzemodell (LiT- 
TAUER u. CRouweL 1979, Abb. 15) 


Abb. 8 


„Kampfwagen“ - Ausschnitt aus der Stan- 
darte von Ur (Lirtauer u. Crouweu 1979, Abb. 3) 


mit einer Hand an dessen Schultern fest; in der an- 
deren Hand trägt er einen Wurfspeer oder eine Axt. 
Die Fahrzeuge bewegen sich mit unterschiedlicher 
Geschwindigkeit über ein Schlachtfeld, wie man an 
den Körpern der Feinde erkennen kann, die nackt 
und blutend unter den Zugtieren liegen. Da Equiden 
jedoch aus Angst, sich selbst zu verletzen, prak- 
tisch nie auf Körper treten, ist diese Szene nur im 
übertragenen Sinne zu deuten. In dieser szenischen 
Darstellung taucht erstmals das Motiv des unter 
den Hufen der Zugtiere liegenden Feindes auf, das 
mit Beginn des nächsten Jahrtausends in Verbin- 
dung mit einem anderen Fahrzeugtyp wieder auf- 
tritt: dem zweirädrigen Streitwagen. Wo auch immer 
dieses Motiv zur Darstellung kommt, ist es lediglich 
als Symbol für den Sieg zu verstehen. 


Obwohl die Erscheinung des „Kampfwagens“ im 
Krieg ursprünglich einen ähnlich einschüchternden 
psychologischen Effekt auf die Fußsoldaten des 
dritten Jahrtausends gehabt haben mag wie der 
Einsatz von Panzern auf die Fußsoldaten im Ersten 
Weltkrieg, ist dieser oft gezogene Vergleich irrefüh- 
rend. Es ist höchst unwahrscheinlich, dass die in 
Herstellung und Unterhalt so kostspieligen Wagen 
mit ihrer schlechten Manövrierbarkeit für Direktan- 
griffe gegeneinander oder gegen geschlossene In- 
fanteriereihen benutzt wurden. Im Gegensatz dazu 
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können Panzer das; außerdem bewältigen diese 
auch Fahrten in Gelände, das Zugtieren und Rädern 
unzugänglich ist, und bieten Schutz für Antrieb und 
Besatzung. 


Auf jeden Fall konnten die „Kampfwagen“ des Al- 
ten Orients als mobile Waffenlager und als Angriff- 
splattformen dienen, von denen aus im Kampf oder 
zur Jagd Speere geworfen wurden. Tatsächlich ha- 
ben Versuche gezeigt, dass ein erfahrener Speer- 
werfer von einem rekonstruierten Wagen aus, der 
sich mit 16-20 km/h fortbewegt, 30 Speere pro Mi- 
nute bis zu 60 m weit werfen kann (LiTTAUER u. CROU- 
wet 1979, 33 Anm. 81). Die „Kampfwagen“ können 
aber auch Königen und hohen Offizieren als presti- 
gereiches Transportmittel dafür gedient haben, um 
zum Schlachtfeld hin und wieder weg zu kommen. 
Nicht zuletzt deutet die Tatsache, dass einer der 
Krieger auf der Standarte von Ur eine Axt in der 
Hand hält und auf der Hinterseite des Fahrzeugs 
steht, wo er leicht Auf- und Absteigen kann, darauf 
hin, dass auf dem Boden gekämpft wurde. 


Spätes 3. Jt. v. Chr. 


Nach der frühdynastischen Zeit gibt es keine wei- 
teren Hinweise auf den kriegerischen Gebrauch die- 
ser vierrädrigen Fahrzeuge. Wahrscheinlich haben 
die bereits erwähnten Nachteile dazu geführt, dass 
von einer derartigen Nutzung Abstand genommen 
wurde. Darstellungen von „Kampfwagen“ auf Roll- 
siegeln der akkadischen Zeit (ca. 2350-2100 v. Chr.) 
mit von Gottheiten gelenkten und von geflügelten 
Ungeheuern gezogenen Wagen zeugen jedoch von 
ihrer kultischen Bedeutung. Auch die bereits er- 
wähnten Metallmodelle deuten auf kultischen Ge- 
brauch hin. Die vierrädrigen, von Rindern gezoge- 
nen Wagen haben die hochgezogene Brüstung, die 
eindeutig vom traditionellen „Kampfwagen“ ab- 
stammt (Abb. 7). 


Durch zahlreiche Terrakottamodelle sind ebenfalls 
Wagen für den profanen Gebrauch belegt, die keine 
für den „Kampfwagen“ typische Merkmale aufwei- 
sen. Hier sind besonders die vierrädrigen Planwagen 
anzuführen (Abb. 9). Diese Fahrzeuge wurden wahr- 
scheinlich ebenso wie die mit oder ohne Verdeck 
im Transkaukasus und in der Kaspischen Steppe 
gefundenen Wagen von Rindern gezogen; mit die- 


Abb.9 Planwagen - Terrakottamodell aus Hammam 
(LrTauer u. CrouweL 1974, Abb. 1) 


sen dürften sie auch etwa zeitgleich bzw. etwas 
jünger sein (LITTAUER u. CROUWEL 1974; STROMMEN- 
GER 1990; Moorey 2001, 344-347). Von besonderem 
Interesse ist auch das Terrakottamodell eines vier- 
rädrigen Wagens aus Tulul el-Khattab in der Nähe 
von Bagdad; hier ist in seiner detaillierten Ausarbei- 
tung der mit Verbindungsstücken zusammenge- 
haltene Boden aus Bugholz, Korbweide und Schilf- 
rohr bemerkenswert (Abb. 10). 


Abb. 10 Terrakotta-Wagenmodell aus Tulul el-Khattab 
(Postgate 1992, Abb. 10,1) 
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Abb. 11 „Plattformwagen“ - Terrakotta-Wagenmodell 
aus Kiš (LiTTAUER u. CRouweL 1979, Abb. 9) 


Betrachtet man die zweirädrigen Fahrzeuge des 
3. Jts. v. Chr., scheint der so genannte Plattform- 
wagen mit seiner ebenfalls typischen hohen Brüs- 
tung aus Bugholz eine zweirädrige Version des 
„Kampfwagens“ gewesen zu sein. Das wird an Ter- 
rakottamodellen wie dem aus Ki$ besonders deut- 
lich (Abb. 11). Andere solcher Modelle, wie das aus 
Assur aus dem späten dritten Jahrtausend, haben 
keine Seitenverkleidung, dafür aber einen Sitz für 
den einzigen Insassen (Abb. 12). Ein weiterer Typ 
unter den zweirädrigen Fahrzeugen ist der so ge- 
nannte Sattelwagen, bei dem der stehende oder sit- 
zende Fahrer sich rittlings auf dem Ende der gera- 


Abb. 12 „Plattformwagen“- Terrakottamodell aus As- 
sur (LITTAUER u. CROUWEL 1979, Abb. 20) 


Abb. 13 „Sattelwagen“ - Ausschnitt eines Steinreliefs 
aus Ur (LITTAUER u. CROUWEL 1979, Abb. 8) 


den oder gebogenen Deichsel befand. Die Füße 
standen dabei auf der Achse oder einem Stützbal- 
ken, ähnlich wie spätere Reiter ihre Füße in Steig- 
bügeln hielten (Abb. 5, 13). Für höheren Fahrkomfort 
war der sattelartige Sitz mit einer leichten Lehne 
und einem Leopardenfell versehen. Darüber hinaus 
gab es anscheinend noch einige Variationen dieser 
zwei Hauptfahrzeugtypen. Obwohl die zweirädrigen 
Fahrzeuge besser zu manövrieren gewesen sein 
dürften als die vierrädrigen Wagen, war nur der 
leichte Sattelwagen für höhere Geschwindigkeiten 
geeignet, da der Fahrer Stöße in der Hüfte sowie mit 
den Knien und Knöcheln abfedern konnte. 


Wie im „Kampfwagen“ wurden auch im Sattelwa- 
gen manchmal Speere mitgeführt, dennoch wird er 
nie in einem eindeutig militärischen Kontext ge- 
zeigt. Die Doppelbelastung für den Fahrer, gleich- 
zeitig das Vierergespann zu lenken und Gebrauch 
von den Waffen zu machen, wäre im Kampf sicher- 
lich hinderlich gewesen. Auf organisierten Jagden 
konnte man aber schnell fahren: Jagden, bei denen 
das Wild über festgelegte Wege und geeignetes 
Gelände getrieben wurde, möglicherweise auch 
innerhalb eines begrenzten Areals, so wie man spä- 
ter Jagden mit den ägyptischen und assyrischen 
Streitwagen durchführte. Zudem kann der Sattel- 
wagen für Eilbotendienste eingesetzt worden sein. 


Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass in der 
frühdynastischen Zeit verschiedene Fahrzeugtypen 
zu den unterschiedlichsten Zwecken eingesetzt 
wurden. Laut einiger Schriftquellen gab es auch ge- 
heiligte Fahrzeuge, die für Prozessionen verwendet 
wurden, sowie Wagen, die als Grabbeigabe fungier- 
ten (Civiu 1968; Zarıns 1986, 180-188; für allge- 
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Abb. 14 Equidenkopf mit Trensenhalterung, unvoll- 
ständige Terrakottafigur vom Tell Taya (LITTAUER u. 
Crouweı 2001, Abb. 3) 


meine Textdokumente zu Fahrzeugen: SALONEN 
1951; Zarıns 1976). Die Verwendung als Grabbei- 
gabe ist ebenfalls durch zahlreiche Grabfunde be- 
legt. Auf dem Königsfriedhof von Ur und in anderen 
reich ausgestatteten Gräbern in Ki$ und Susa wur- 
den Wagen - die hier wohl als Statussymbole dien- 
ten - zusammen mit den Zugtiergespannen gefun- 
den. Mehrere Belege paarweiser Bestattungen von 
Equiden, allerdings ohne beobachtbare Spuren von 
Fahrzeugen, deuten in die gleiche Richtung, nur 
dass hier die Wagen entweder vollständig vergan- 
gen sind oder auf ihre Beigabe in einer pars-pro- 
toto-Ausstattung verzichtet wurde (ZARINS 1986). 


Im Alten Orient waren bereits im 3. Jt. v. Chr. 
schnelle einachsige, von Equiden gezogene Einper- 
sonen-Fahrzeuge mit Scheibenrädern in Gebrauch. 
In dieser Zeit und noch bis in das frühe zweite 
Jahrtausend hinein erfolgte eine Reihe von Verbes- 
serungen an der Konstruktion des Wagenaufbaus 
und der Räder sowie den Methoden zur Lenkung 
der Zugtiere (zum Folgenden: LITTAUER u. CROUWEL 
1979, Kap. 6-7). Diese Verbesserungen führten 
spätestens im 18.-17. Jh. v. Chr. zur Etablierung 
des Streitwagens im Alten Orient. In seiner entwi- 
ckelten Form war der Streitwagen ein leichtes Fahr- 
zeug mit zwei Speichenrädern; er wurde in der Regel 
von zwei Pferden gezogen, die über ein Trensen- 
zaum kontrolliert wurden, und nahm ein bis zwei 
stehende Personen auf. 


Pferde sind im Alten Orient für das spate 3. Jt. v. Chr. 
durch vereinzelte Quellennachweise belegt. Wahr- 
scheinlich wurden sie meist als Zuchttiere für Kreu- 
zungen sowie als Reit- oder Zugtiere benutzt. Si- 
cherlich wollte man Pferde wegen ihrer Schnelligkeit, 
Kraft und Schönheit einsetzen. Ihre vollen Mög- 
lichkeiten ließen sich aber erst nach Entwicklung 
von geeignetem Geschirr und Zaumzeug nutzen. 


Für die Entwicklung und Verwendung der Trense 
gibt es erste indirekte Hinweise aus dem späten 
dritten Jahrtausend. Die Trense bestand aus einem 
Mundstück sowie den seitlichen Knebeln und war, 
besonders bei höheren Geschwindigkeiten, uner- 
lässlich für die Kontrolle der Zugtiere (zum Folgen- 
den LiTTAUER u. CRouweL 2001). So sind Abriebspu- 
ren an den Zähnen von fünf Eseln, die in einem 
Tempelgrab der akkadischen Zeit (ca. 2200 v. Chr.) 
auf dem Tell Brak in Syrien gefunden wurden, wahr- 
scheinlich auf die Verwendung metallener Trensen 
zurückzuführen. Ebensolche Abriebspuren wurden 
an den Überresten eines „Maultieres oder Pferdes“ 
vom Tall i-Malyan in Elam aus der Kaftariphase (ca. 
2200-1800 v. Chr.) beobachtet. Ebenfalls sind eini- 
gen Terrakottafigurinen indirekte Anzeichen für den 
frühen Gebrauch von (metallenen) Trensen zu ent- 
nehmen. So ist etwa an einer, durch die fallende 
Mähne eindeutig als männlich gekennzeichneten 
Pferdefigur vom Tell Es-Sweyhat in Syrien der Be- 
reich des Maules durchbohrt (siehe HOLLAND 1994, 
Abb. 11). Über den Fundzusammenhang ist diese 
Figur in die Zeit ca. 2300-2100 v. Chr. zu datieren. 
Solche Durchbohrungen weisen auch ein abgebro- 
chener Equidenkopf aus akkadischer Zeit vom Tell 
Taya im Nordirak (Abb. 14) und ein ungefähr zeit- 
gleicher Figurenkopf aus Selenkahiyeh in Syrien 
auf. Die Löcher deuten auf Zaumzeug mit Zügeln 
und eine Trense anstelle des vorher verwendeten 
Nasenrings hin. Bestärkt wird diese Annahme durch 
das an dem Equidenkopf vom Tell Taya in Resten 
erhaltene Zaumzeug, das, aus Riemen oder Seilen 
gefertigt, dafür vorgesehen war, eine Trense oder 
einen Nasenriemen in Position zu halten. Andere 
Equidenfigurinen aus Selenkahiyeh sind mit kom- 
plettem Zaumzeug ausgestattet, weisen aber keine 
Bohrungen an den Mäulern auf. 


Mit der Verwendung von Zaumzeug und einem tief 
sitzenden Nasenriemen sowie beidseitigen Zügeln 
anstelle des Nasenrings, wie es schon auf Bildern 
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aus dem frühen 3. Jt. v. Chr. zu sehen ist, wurde 
das Bremsen einfacher und Richtungsanweisungen 
überhaupt erst möglich - letztere konnten mit dem 
Nasenring nicht gegeben werden. Ein Nachteil des 
Nasenriemens war jedoch immer noch die unzu- 
längliche seitliche Wirkung. Deshalb wurde die Ver- 
bindungsstelle von Nasenriemen und Zügel erst 
durch Metall verstärkt und schließlich wurden diese 
beiden Punkte am Zaumzeug mit einem Mund- 
stück durch das Maul des Tieres verbunden — pas- 
senderweise haben Equiden an dieser Stelle des 
Unterkiefers keine Zähne. Dadurch wurde eine er- 
hebliche Verbesserung der seitlichen Kontrollmög- 
lichkeiten erzielt. Zügel auf beiden Seiten des 
Mundstücks erhöhten nicht nur die Bremswirkung, 
sondern auch die Manövrierfähigkeit, die vor allem 
für den Einsatz im Kampf entscheidend war. Das 
Mundstück verhinderte außerdem bei stark einsei- 
tigem Zug auf die Zügel ein Verrutschen des ge- 
samten Kopfgestells (maen 1969; LITTAUER U. 
Crouweı 2001, 335). Interessanterweise zeigt der 
oben bereits erwähnte osteologische Befund vom 
Tell Brak, dass Trensen im Alten Orient nicht nur in 
Verbindung mit Streitwagen-Pferden üblich waren, 
wie lange Zeit vermutet wurde. 


Auch die Räder wurden weiterentwickelt (zum Fol- 
genden Lirtauer u. CROUWEL 1989). In Susa und an- 
deren Orten fand man aus zusammengeklammer- 
ten Segmenten bestehende Metallreifen (Abb. 15). 
Die Abbildung eines Sattelwagens auf den Frag- 
menten der Stele Gudeas, dem Herrscher von Lagaš 
(ca. 2100 v. Chr.), die in Tello im Südirak gefunden 
wurden, zeigt derartige, zusätzlich mit Nägeln be- 
schlagene Reifen (Abb. 16). Wenn diese mehrfach 
geklammerten Reifen auch eine Verbesserung 
gegenüber den einfachen Metallreifen darstellten, 
die in der frühdynastischen Zeit des Öfteren abge- 
bildet wurden, waren sie durch die Menge an 
Metall doch sehr schwer und außerdem teuer. 


Mit dem so genannten Strebenrad versuchte man 
das Gewicht der Scheibenräder zu verringern (zum 
Folgenden LITTAUER u. CROUWEL 1977). Erstmals ist 
das Strebenrad in Verbindung mit einem Zweirad- 
wagen auf einem Rollsiegel dargestellt, das aus 
der Schicht Up in Tepe Hissar im Nordirak stammt 
und auf ca. 2250-2000 v. Chr. datiert wird (Abb. 17). 
Bei diesem Radtyp befindet sich die Achse wie be- 
reits bei den dreiteiligen Scheibenrädern zentral in 
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Abb. 15 Reifensegment aus Bronze, Susa (LITTAUER u. 
Crouwe 1979, Abb. 19) 


Abb. 16 „Sattelwagen“ - Fragmente eines Steinreliefs 
aus Tello (rauen u. CROUWEL 1979, Abb. 18) 


Abb. 17 Zweirädriger Wagen mit Strebenradern, Roll- 
siegel (LiTTAuER u. CRouweL 1979, Abb. 21) 


dem Mittelbrett; anstatt der seitlichen Holzstücke 
des dreiteiligen Rads wurden die früheren Verbin- 
dungshölzer zu stabilen Querstreben zwischen der 
Mittelrippe und der Felge ausgebaut. Das Streben- 
rad wird im 2. Jt. v. Chr. und auch noch in späterer 
Zeit abgebildet. In verschiedenen Teilen der Welt 
fahren auch heute noch einfache Karren mit dem 
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Abb. 18 „Kampfwagen“ - mit Speichenrädern, Rollsie- 
gel (Lirtauer u. CRouwet 1979, Abb. 25) 


Abb. 19 Proto-Streitwagen - Ausschnitt eines Rollsie- 
gelabdrucks (Laun u. Crouweu 1979, Abb. 29) 


fest auf einer rotierenden Achse montierten Stre- 
benrad. Eine wesentlich bedeutsamere Entwick- 
lung war jedoch die des viel leichteren Speichenra- 
des, das erstmals im frühen 2. Jt. v. Chr. belegt ist. 


Frühes 2. Jt. v. Chr. 


Die traditionellen vierrädrigen „Kampfwagen“ und 
zweirädrigen Sattel- und Plattformwagen wurden 
weiterhin auf Abbildungen des frühen 2. Jts. v. Chr. 


Abb. 20 Proto-Streitwagen - Fragment eines Terrakot- 
tareliefs (LiTTAUER u. CrouweL 1979, Abb. 30) 


dargestellt (zum Folgenden LiTTAUER u. CROUWEL 
1979, Kap. 7). Auf den „Kampfwagen“ zurückge- 
hende Fahrzeuge erscheinen auf Rollsiegeln und 
auf Prägungen der altassyrischen Handelskolonie 
(kärum) von Kültepe (Kärum Kanes, Schicht II) in 
Zentralanatolien, die meist ins späte 20. und frühe 
19. Jh. v. Chr. datiert werden. Die dargestellten 
Fahrzeuge mit ihrem hinter der charakteristischen 
hohen Brüstung sitzenden Fahrer werden von vier 
Equiden gezogen. Bei den Rädern handelt es sich 
um Streben- oder die neuen Speichenräder (Abb. 
18). In anderen Siegelprägungen sind Speichenrä- 
der zusammen mit einem neuen zweirädrigen 
Fahrzeugtypus dargestellt, der wie die vierrädrigen 
Fahrzeuge in einer friedlichen Festzugssituation 
dargestellt ist (Abb. 19). Dieser zweirädrige Wagen 
war leicht und wies nur ein hüfthohes Geländer zur 
Sicherung des einzigen Insassen auf, bei dem es 
sich eindeutig um eine Gottheit handelt. Ein Sitz 
befand sich nicht mehr auf dem Wagen. Das Ge- 
länder war wahrscheinlich um die Front und die 
Seiten herumgezogen und ließ die Hinterseite zum 
schnellen Ein- und Ausstieg offen. Das Fragment 
eines Terrakottareliefs, wahrscheinlich etwas jün- 
geren Datums, aus Uruk im Südirak zeigt einen 
ebensolchen Wagen (Abb. 20). Das Zuggespann 
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Abb. 21 Modellrad mit Speichen aus Kupfer/Bronze, 
Acemhöyük (nach Lirtauer u. CRouweL 1986, Taf. 23) 


besteht hier nur noch aus zwei Equiden, wenngleich 
diese noch mittels des Nasenrings kontrolliert wur- 
den. Ebenso wie die vier Zugtiere der traditionellen 
sumerischen „Kampfwagen“ sind die Equiden lei- 
der zu schematisiert dargestellt, um genauere An- 
gaben zu ihrer Spezies machen zu können. Dieser 
Speichenradwagen und die auf den anatolischen 
Siegeln dargestellten Fahrzeuge können als Proto- 
Streitwagen bezeichnet werden, da ihnen zwar 
noch Jochgabel, Zügel und Trensen fehlen, sie an- 
sonsten aber wichtige Merkmale des voll entwickel- 
ten Streitwagens aufweisen und so eine entschei- 
dende Vorstufe zu dessen Entwicklung darstellen. 


Vierspeichige Radmodelle aus Kupfer oder Bronze 
mit einem Durchmesser von rund 17 cm sind der 
früheste dreidimensionale Nachweis von Spei- 
chenrädern (Abb. 21). Sie gehören zu einem gro- 
Ben Modell oder kleinen Wägelchen aus dem so 
genannten Verbrannten Palast in Acemhöyük in 
Zentralanatolien und datieren in die erste Hälfte des 
18. Jhs. v. Chr. (LiTTaueR u. CRouweL 1986). Diese 
Räder bestehen nicht einfach aus vier Speichen, 
die in eine separate röhrenförmige Nabe gesteckt 
wurden, sondern stellen wahrscheinlich anspruchs- 
volle Naben-/Speichenkonstruktionen dar, ähnlich 
denen, die durch Funde aus der zweiten Hälfte des 
zweiten Jahrtausends belegt sind. 


Auf den syrischen Rollsiegeln des 18. und 17. Jhs. 
v. Chr. sind zweirädrige Wagen mit Speichenrädern 
und einer Bandbreite verschiedener Wagenaufbau- 
ten dargestellt, die alle von einem paarigen Equi- 
dengespann gezogen werden (LITTAUER u. CROUWEL 
1979, 68-70; Moorey 1986; NaceL 1992b, 72-74). 
Bei einigen dieser Fahrzeuge scheint es sich mit 
ihrer hohen Brüstung um traditionelle Plattformwa- 
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Abb. 22 „Plattformwagen“ - Ausschnitt eines Rollsie- 
gels (Laun u. CRouweL 1979, Abb. 36) 


gen oder Abwandlungen davon zu handeln; ohne 
den Sitz ermöglichten sie jedoch den schnellen 
Einstieg von der Hinterseite (Abb. 22). Andere wiede- 
rum können als Streitwagen bezeichnet werden, 
da sie entweder sehr leicht gebaut sind, mit einem 
geschwungenen offenen Geländer an den Seiten, 
oder mit verschiedenen Arten von geschlossenen, 
kastenartigen Aufbauten, gleich hoch an Front und 
Seiten (Abb. 23-24). Die ursprünglich hoch gebo- 
gene Deichsel ist meist zu einer flacheren und eher 
sanft geschwungenen Deichsel geformt (Abb. 
22-24). Einige der frühen Streitwagen scheinen be- 
reits mit einem Brüstungsanker - wie für das spä- 
tere 2. Jt. v. Chr. eindrücklich belegt - ausgestattet 
gewesen zu sein, der in einem geringen Abstand 
vom oberen Teil des Geländers zur Deichsel hinab- 
führte und die Wagenkonstruktion stabilisierte 


Abb. 23 Streitwagen - Ausschnitt eines Rollsiegels 
(LTTAUER u. CrouweL 1979, Abb. 33) 


80 Der Alte Orient und seine Rolle in der Entwicklung von Fahrzeugen 


(Abb. 23). In den abgebildeten Fahrzeugen steht 
immer noch nur eine Person, allein ein Streitwagen 
ist mit einer Zwei-Mann-Besatzung dargestellt. Letz- 
teres Siegelbild zeigt die beiden Insassen dicht 
hintereinander stehend, obwohl sie wahrscheinlich, 
wie es in späteren Streitwagenbildern üblich ist, 
nebeneinander standen (Abb. 23). Das setzt einen 
breiteren Wagenkasten sowie eine längere Achse 
voraus. Durch die größere Spurbreite verbesserte 
sich die Kurvenlage vor allem bei schnellen Wen- 
dungen. 


Bei den Zugtieren wird es sich nun wohl ausschließ- 
lich um Pferde gehandelt haben, die hinreichend 
durch osteologische und schriftliche Quellen belegt 
sind; in letzteren wird ihre Verwendung in Zu- 
sammenhang mit Fahrzeugen vielfach angeführt. 


Syrische Siegel zeigen oberhalb des Jochs stabar- 
tige Objekte mit gekrümmtem Ende (Abb. 23-24). 
Diese Stäbe könnten - übertrieben lange - „Griffe“ 
der so genannten Jochgabeln darstellen, deren 
Verwendung in der zweiten Hälfte des 2. Jts. v. Chr. 
nachgewiesen ist. Diese Y-förmigen Jochgabeln - 
für jedes Tier eine und mit dem „Griff“ am Joch be- 
festigt - erlaubten, das Joch besser an die Anatomie 
des Pferdes anzupassen. Bei der Umleitung des 
Ansatzpunktes für die Zugwirkung vom Hals auf die 
Schultern erhöhten sie die Zugkraft und das Durch- 
haltevermögen der Tiere (LITTAUER 1968). 


Bei einigen der auf syrischen Siegeln dargestellten 
zweirädrigen Fahrzeugen werden die paarigen 
Equidengespanne immer noch mit einzelnen an 
Nasenringen befestigten Leinen gelenkt. Andere 
Darstellungen zeigen jeweils zwei Linien, die von 
den Köpfen der Tiere zum Fahrer führen, was auf 
Zaumzeug mit oder ohne Trensen hinzuweisen 
scheint (Abb. 22-23). Wie bereits erwähnt, gibt es 
bereits aus dem ausgehenden 3. Jt. v. Chr. indi- 
rekte Hinweise für die Verwendung metallener 
Trensen. Durch den Fund einer kupfernen/bronze- 
nen Trense aus Haror im nördlichen Negev sind 
diese erstmals zweifelsfrei für das 17. Jh. v. Chr. 
(Mittlere Bronzezeit II) belegt (zum Folgenden Lit- 
TAUER u. CROUWEL 2001). Die Trense befand sich in 
situ im Maul eines Esels, der in einem kultischen 
Zusammenhang begraben wurde (Abb. 25). Der 
Fund eines weiteren Esels lässt auf die Bestattung 
eines Zuggespanns schließen. Bei dem Stück aus 


Abb. 24 Streitwagen - Ausschnitt eines Rollsiegels 
(Littauer u. Crouwe 1979, Abb. 35) 
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Abb. 25 Kupfer-/Bronzetrense vom Tel Haror (LITTAUER 
u. Crouwet 2001, Abb.1) 


Haror handelt es sich um den vielfach belegten Typ 
einer Trense mit Scheibenknebel, die aus einem 
Stangengebiss und Seitenstücken aus radförmigen 
Knebeln besteht, deren Innenseiten oft mit Stiften 
besetzt sind. Die meisten, wenn nicht alle, dieser 
gegossenen Metalltrensen, die nicht nur aus ver- 
schiedenen Teilen des Alten Orients, sondern auch 
aus Ägypten und vom griechischen Festland be- 
kannt sind, stammen aus der zweiten Hälfte des 
2. Jts. v. Chr. Diese Trensen sind besonders für den 
Einsatz von schnellen Zugtieren geeignet. Durch die 
Stifte an der Innenseite der Knebel konnten Rich- 
tungsanweisungen effizient umgesetzt werden.® 


Der erste Nachweis für die Verwendung eines Bo- 
gens vom Fahrzeug aus findet sich in der Darstel- 
lung einer Jagdszene auf einem syrischen Siegel 
(Abb. 22). Der Fahrer zielt gerade mit dem Bogen, 
er trägt einen Köcher auf dem Rücken, während er 
gleichzeitig das Gespann mit den um die Hüfte ge- 
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bundenen Zügeln lenkt (zum Folgenden LITTAUER u. 
Crouweı 1979, 63). Dieses Motiv fand im Laufe des 
2. Jts. v. Chr. im Alten Orient, vor allem aber in Agyp- 
ten große Verbreitung: Der König oder eine andere 
hochstehende Persönlichkeit fährt, die Zügel um die 
Hüfte gebunden, alleine im Streitwagen und greift 
- meist mit dem Bogen - einen Feind oder Jagd- 
wild an. Und tatsächlich gab es in späterer Zeit 
etruskische und römische Lenker von Rennwagen, 
die dieses Kunststück beherrschten. Auf einer vor- 
bereiteten Jagd mag diese Technik für den Fahrer 
praktikabel gewesen sein, da das Wild ihm vor die 
Schussbahn getrieben wurde, im Kampf wäre es je- 
doch nicht kontrollierbar und viel zu risikoreich ge- 
wesen, so dass sich der König nicht einer solchen 
Gefahr ausgesetzt hätte. 


Die Verwendung eines Bogens von einem Fahrzeug 
aus ist noch in einigen anderen syrischen Siegeln 
angedeutet, auf denen der Fahrer einen Köcher 
oder eine Bogentasche auf seinem Rücken trägt 
(Abb. 24). Im Krieg wird der Einsatz des Bogens am 
effektivsten gewesen sein, wenn sich mit dem Schüt- 
zen ein Fahrer im Wagen befand und der Schütze 
sich auf das Schießen konzentrieren konnte. Ge- 
nau das wird dann im späten zweiten und frühen 
ersten Jahrtausend v. Chr. in vielen Kampfszenen 
dargestellt. Schon ab dem frühen 2. Jt. v. Chr. dürf- 
ten die Wagen entsprechende Eigenschaften für 
einen derartigen Einsatz gehabt haben: Der Streit- 
wagen wird genug Platz für eine zweite Person ne- 
ben dem Fahrer geboten haben, wobei die nun nie- 
drige vordere Brüstung den Bogenschützen nicht 
mehr behindert haben wird. Die größere Spurbreite 
sowie die Kontrolle durch das Zaumzeug mit Trense 
verbesserten die Stabilität und Manövrierfähigkeit 
und damit auch die Eignung des Fahrzeugs für den 
Kampfeinsatz. 


Auf einigen syrischen Siegeln sind neben den Fahr- 
zeugen mit einem oder zwei Insassen noch eine 
Reihe von unbewaffnet marschierenden Begleitern 
dargestellt, manchmal liegt auch eine menschliche 
Gestalt unter den Hufen der Zugtiere (LiTTAUER u. 
CrouweL 1979, 63; Moorey 1986, 295 f.). Letzteres 
steht, wie oben bereits im Zusammenhang mit den 
vierrädrigen „Kampfwagen“ auf der Standarte von 
Ur angeführt, symbolisch für Sieg und wurde im 
späten zweiten und frühen ersten Jahrtausend v. 
Chr. mit Streitwagen dargestellt. 
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Einen sicheren Hinweis auf den kriegerischen Ein- 
satz von Streitwagen liefern Keilschrift-Texte aus 
dem alten hethitischen Königreich. Die Streitwa- 
gen werden als Teil der hethitischen sowie der 
feindlichen anatolischen und levantinischen Ar- 
meen beschrieben. Allerdings erläutert nur eine 
Passage in den Annalen des Königs HattuSilis |. 
(ca. 1650-1600 v. Chr.) eine Einsatzmöglichkeit 
des Streitwagens im Krieg genauer: Die belagerte 
Stadt Ursum in der südöstlichen Türkei wurde von 
80 Fahrzeugen eingekreist (LITTAUER u. CROUWEL 
1979, 64 f.; HouwinK TEN Cart 1984, 57-60; Moo- 
REY 1986, 198, 204 f.; BEAL 1992, passim). 


Die ältesten archäologischen Funde, die auf Streit- 
wagen mit Speichenrädern und Pferdegespann 
hinweisen, stammen aus Zentralanatolien, Syrien 
und dem Irak, wohingegen in den Schriftquellen der 
neue Fahrzeugtyp mit Pferdegespann in Verbin- 
dung mit den Amoritern, Hurritern und Hethitern 
erwähnt wird. Die Hethiter sprachen eine indoger- 
manische Sprache. Entgegen oft wiederholter Be- 
hauptungen gibt es dennoch keine zwingenden 
Belege für eine besondere oder gar einzigartige 
Bedeutung indogermanischer oder anderer Sprach- 
gruppen für die frühe Entwicklung des Streitwagens 
(LiTTAUER u. CrouweL 1979, 69-71; MooREY 1989; 
RauLwine 1994; 2000).” 


Die Herkunft des Streitwagens wird kontrovers 
diskutiert. Ich möchte mich hier für die ursprüngli- 
che Entwicklung des von Pferden gezogenen Streit- 
wagens im Alten Orient aussprechen. Das steht im 
Gegensatz zu der vielfach vertretenen Theorie, dass 
sowohl dieser Wagentyp als auch die Nutzung von 
Pferdegespannen wenn nicht aus der südrussischen 
Steppe oder dem Transkaukasus eingeführt, so 
doch zumindest aus dieser Gegend beeinflusst 
wurde (ausführliche Diskussion und Bibliografie in 
Baue 2000). Durch neue kalibrierte ""C-Datie- 
rungen von Grabfunden aus Sinta$ta und Krivoe 
Ozero, östlich des Urals, mit Überresten von zwei- 
rädrigen Fahrzeugen mit Speichenrädern, die auf 
ca. 2000-1800 v. Chr. datiert werden (GENING u. a. 
1992; Kuz'mina 1994, 163-457; ANTHONY 1995, 561 
f.; ANTHONY u. VINOGRADOV 1995), erhielt die Hypo- 
these vom nördlichen Ursprung des Streitwagens 
wieder Auftrieb. Die Abdrücke der unteren Rad- 
hälfte mit 10 oder 12 Speichen im Boden war meist 
alles, was von den zweirädrigen Fahrzeugen erhal- 


82 Der Alte Orient und seine Rolle in der Entwicklung von Fahrzeugen 


ten ist. Uberreste von Pferden und in situ gebor- 
gene, aus Knochen gefertigte scheibenférmige 
Trensenknebel zeigen, dass diese frühen Fahr- 
zeuge von Pferden gezogen wurden (zum Folgen- 
den LiTTAUER u. CROUWEL 1996a). 


In der Steppe belegen zahlreiche Grabfunde bereits 
für das 3. und späte 4. Jt. v. Chr. den Einsatz von 
Ochsen gezogenen Wagen mit vier Scheibenrädern. 
Eine Tradition des schnellen zweirädrigen Wagens 
ist in diesem Raum hingegen unbekannt. Zweifels- 
ohne wurden für den schnellen Transport zuvor be- 
reits Reitpferde genutzt. Für die Wagen aus SintaSta 
und Krivoe Ozero konnte eine Spurweite von nicht 
mehr 1,20 m und kurze Naben von höchstens 20 cm 
ermittelt werden. Bei hoher Geschwindigkeit werden 
diese Fahrzeuge in ihrem Lauf recht instabil und die 
Manévrierbarkeit stark eingeschränkt gewesen sein. 
Aus diesem Grund sollten diese Fahrzeuge auch 
nicht zu den Streitwagen gezählt werden. Es ist eher 
zu vermuten, dass der Prestigewert der im Alten 
Orient entwickelten Streitwagen Nachahmungen 
in der Steppe hervorbrachte. 


Spätes 2. Jt. v. Chr. 


Der klassische Streitwagen des Alten Orients wurde 
ungefähr in der Mitte des zweiten Jahrtausends 
v. Chr. zur Vollendung gebracht - der Höhepunkt 
einer annähernd 2000-jährigen schrittweisen Ent- 
wicklung. 


Holzuntersuchungen an verschiedenen Teilen der 
ägyptischen Streitwagen - insbesondere der Rä- 
der - stellten die Verwendung von Ulmen- und Ta- 
mariskenholz sowie die Verarbeitung wasserabwei- 
sender Birkenrinde fest. Die Tatsache, dass weder 
Ulme noch Birke in Ägypten natürlich vorkommen, 
legt nahe, dass der in Ägypten benutzte Fahrzeug- 
und Radtyp ursprünglich aus dem Nahen Osten 
stammte, wo auch die verwendeten Hölzer wach- 
sen. Tatsächlich fand man in einem verbrannten 
Gebäude aus dem frühen 12. Jh. v. Chr. in Lidar 
Höyük in der südöstlichen Türkei ein Sechsspei- 
chenrad mit 86 cm Durchmesser (Abb. 26), das in 
derselben Konstruktionsweise ebenfalls aus Ulmen- 
holz gefertigt war (LiTTAUER u. a. 1991). Insbeson- 
dere für Naben wurde das harte Ulmenholz noch 
lange Zeit benutzt. Diese Technik der Radherstel- 
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Abb. 26 Reste eines Speichenrades aus Lidar Höyük 
(Littauer u. a. 1991, Abb. 3) 


lung kann im Nahen Osten bis ins 18. Jh. v. Chr. zu- 
rückverfolgt werden, wenn man die metallenen 
Vierspeichenräder aus Acemhöyük mit einbezieht 
(siehe oben). 


Die meisten Streitwagen-Abbildungen aus Ägyp- 
ten und dem Nahen Osten stimmen ziemlich ge- 
nau mit den uns erhaltenen ägyptischen Wagen 
überein (Abb. 27-30). Die Darstellungen zeigen ge- 
wöhnlich nie mehr als zwei nebeneinander im Fahr- 
zeug stehende Menschen. Dagegen sieht man in 
ägyptischen Tempelreliefs, die an die Schlacht von 
Qades$ in Syrien (1275 v. Chr.) erinnern sollen, außer- 
gewöhnlich große Streitwagen der Hethiter und ih- 
rer Verbündeten, die noch Platz für einen dritten 
Mann hinter den zwei vorderen boten (Abb. 29). 


Vom Alten Orient breitete sich der Streitwagen 
nach Ägypten und in andere Teile der Alten Welt 
aus, einschließlich nach Griechenland (siehe Bei- 
trag Crouwel, Griechenland). Warum fand dieses 
Fahrzeug eine derart breite Aufnahme und warum 
blieb es so lange in Gebrauch - im Nahen Osten 
sogar bis ins späte 1. Jt. v. Chr.? Hierfür werden 
wohl hauptsächlich die Einsatzmöglichkeiten des 
Streitwagens im Kampf und sein hoher Prestige- 
wert verantwortlich gewesen sein. Im Fall von offe- 
nem und ebenem Gelände verbanden die von 
Pferden gezogenen Streitwagen im Kampf Schnel- 
ligkeit und Wendigkeit. Zudem waren Wagen und 
Pferdegespann reich geschmückt und somit vor- 
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Abb. 27 Agyptischer Streitwagen - Ausschnitt eines 
Steinreliefs von Ramses IIl., Medinet Habu (LITTAUER u. 
Crouweı 1979, Abb. 44) 


Abb. 28 Syrischer Streitwagen - Ausschnitt eines 
Wandbildes im Grab von Rekhmire, Theben (LITTAUER u. 
Crouwet 1979, Abb. 43) 


trefflich geeignet, den besonderen Status von Kö- 
nig und sozialer Elite zur Schau zu stellen. Eben- 
falls konnte der Streitwagen auf Treibjagden und 
zu zeremoniellen Zwecken eingesetzt werden. 
Zum Gütertransport waren sie hingegen zu klein 
und zu leicht gebaut. Diese Aufgabe übernahmen 
Schiffe, Lastentiere sowie von Ochsen oder Maul- 
tieren gezogene Wagen und Karren. 


Streitwagen waren im Bau und Unterhalt sehr kos- 
tenaufwändig. Die Zugtiere mussten in ihrer Größe 
zueinander passen und speziell für diesen Zweck 
dressiert werden (Piccott 1992, 45-48; Beitrag 
Rautwine, Kikkuli-Text). In der damaligen Kriegs- 
führung waren sowohl Fußtruppen als auch Streit- 
wageneinheiten militärisch von Bedeutung, wenn 


Abb. 29 Hethitischer Streitwagen oder einer ihrer Ver- 
bündeten - Ausschnitt eines Steinreliefs von Ramses 
Il., Abydos (LiTTAuer u. Crouweu 1979, Abb. 45) 


Abb. 30 Streitwagen - Ausschnitt eines Rollsiegelab- 
drucks aus Nuzi (LITTAUER u. CRouweL 1979, Abb. 40) 


auch der Einsatz von Streitwagen selten der ent- 
scheidende Faktor war (KENDALL 1978; LITTAUER u. 
CrouweL 1979, 90-95; ScHULMAN 1979; BEAL 
1992). Aus Ägypten und dem Alten Orient wird 
durch eine Vielzahl von Text- und Bildquellen do- 
kumentiert, dass - sofern es die Umstande zulie- 
Ben - Streitwagen oftmals in großer Anzahl einge- 
setzt wurden und vielfältige militärische Funktionen 
erfüllten. Sie dienten den Bogenschützen als mo- 
biler Schießstand, mit ihnen ließen sich schnelle 
Flankenangriffe und Verfolgungen fahren und nicht 
zuletzt wurden auf ihnen Speere und Pfeile als Re- 
servewaffen bereit gehalten (Abb. 27-28). Die 
Schlacht von Qades ist auf ägyptischen Tempelre- 
liefs dargestellt. Hierauf sind die hethitischen 
Streitwagen und die ihrer Verbündeten mit einer 
dreiköpfigen Besatzung dargestellt: einem Wagen- 
lenker, einem Schild- sowie einem Speerträger. Auf 
den Darstellungen werden keine Köcher mitgeführt 
und es ist anzunehmen, dass die Wagen haupt- 
sächlich als Transportmittel dienten (Abb. 29). 
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Nun boten Streitwagen aber auch einige Nachteile: 
Die Wagen waren nicht nur durch äußere Gegeben- 
heiten in ihren Einsatzmöglichkeiten beschränkt, 
sondern zudem noch - trotz der Bewaffnung und 
Panzerung von Besatzung und Zugtieren - sehr 
verwundbar (LITTAUER u. CROUWEL 1979, 92; 1996b, 
289 f.; SCHULMAN 1979, 114-144). Verwundung 
oder Lahmen eines Pferdes aufgrund eines hinder- 
nisreichen Schlachtfelds konnte das gesamte Ge- 
spann zum Stillstand und damit auch um den GroB- 
teil seiner Wirkung bringen. Die sich Uber die Menge 
erhebende Besatzung wurden dartiber hinaus zum 
leichten Ziel für feindliche Geschosse. Wie auch 
die vierrädrigen „Kampfwagen“ des dritten Jahrtau- 
sends und andere Kriegsfahrzeuge des Altertums 
wurden die Streitwagen nicht für Direktangriffe 
auf gewappnete und geschlossene Feindeslinien 
eingesetzt.” Die einzige Ausnahme hierfür sind die 
mit Sicheln bewehrten Streitwagen des späten 
1. Jts. v. Chr.; aber auch deren Einsatz erfolgte nur 
auf ebenem und offenem Gelände. 


Streitwagen überdauerten die Umwälzungen, die 
ein Großteil des politischen und gesellschaftlichen 
Gefüges des Alten Orients im späten 2. Jt. v. Chr. 
veränderten. Als sie später auf assyrischen Reliefs 
des 9. Jhs. v. Chr. wieder in Darstellungen auftau- 
chen, sind sie immer noch leicht gebaut, haben 
eine hinterständige Achse, Sechsspeichenräder 
und die Deichsel-/Joch-Anschirrung. Von den drei 
oder vier Zugpferden sind nur die mittleren zwei 
mit dem Joch angeschirrt, die anderen laufen an 
der Seite mit. Im militärischen Einsatz werden die 
Wagen immer noch als mobile Schießstände für 
Bogenschützen benutzt. Und auch an ihrer Ver- 
wendung in organisierten Jagden sowie als elitäres 
Transportmittel und Prestigeobjekt für Könige und 
deren Gefolge hat sich nichts geändert (LITTAUER u. 
CrouweL 1979, Kap. 9). 


Anmerkungen 


Dieser Text geht auf die jahrelange Zusammenarbeit mit 
Frau M. A. Littauer zurück, die sich inzwischen mit über 90 
Jahren aus der Forschung zurückgezogen hat. Glossare zu 
technischen Begriffen im Zusammenhang mit Fahrzeugen, 
der Anspannung und Lenkung der Zugtiere bieten LITTAUER 
u. Crouwet 1979, Kap. 2; 2000, XV-XX. Die in dem vorlie- 
genden Beitrag gegebenen absoluten Datierungen folgen 
R. H. Ehrich (Hrsg.), Chronologies in Old World Archaeology. 
Chicago 1992°. 


1 Ports (2001) vergleicht die frühen Darstellungen mit heuti- 
gen Schäferhütten aus Bulgarien, die ebenfalls auf Kufen 
stehen, und äußert seine Zweifel an der vorgebrachten Inter- 
pretation des rituellen Dreschens. 

2 Für die verschiedenen Fahrzeugtypen siehe Lirrauer u. 
Crouweı 1979, Kap. 5; Nace. 1966, 1-10; 1992a; MESSER- 
SCHMIDT 1992; BoLLweG 1999; NAGEL u. STROMMENGER 2001. 
Für jüngste Erkenntnisse zu Fahrzeugdarstellungen auf Roll- 
siegeln oder Siegelprägungen siehe Jans 1994; DOHMANN- 
PFALZNER 2000, Abb. 29. 

3 Die Verwendung von Packtieren, vermutlich Esel, ist im Al- 
ten Orient zum ersten Mal durch Tonfigurinen des vierten 
und dritten Jahrtausends v. Chr. dokumentiert, siehe Moo- 
REY 2001, 345. 

4 Siehe dagegen Bo. ao u. NAGEL 1992; STROMMENGER U. 
Bouwe 1996; NAGEL u. a. 1999. 

5 Nähere Details zum Pflug zeigt das Piktogramm aus der 
Schicht Uruk IVa (FALKENSTEIN 1936, Zeichen 214; GREEN u. 
Nissen 1987, Abb. 33; ebenso Moorey 1994, 2 f.). 

6 An dieser Stelle ist der Fund eines Pferdeskelettes aus der 
ägyptischen Festung von Buhen in Nubien anzuführen, das 
ins 17. Jh. v. Chr. datiert. Auch hier wird angenommen, dass 
die Abnutzungen an einem Zahn von einem metallenen 
Mundstück herrührten (CLuTToN-Brock 1974; vgl. jedoch 
Payne 1995, 238 f.). 

7 Siehe jedoch Nacet 1987, 170-175; 1992b, der indes die Be- 
deutung der indogermanischen Gruppen betont. 

8 Drews (1988, Kap. 5 u. 7; 1993, 10-14) geht von eben dieser 
Funktion des Streitwagens in den Armeen des Alten Orients, 
Ägyptens und Griechenlands in der zweiten Hälfte des 2. 
uts. v. Chr. aus, die schließlich durch die Infanterie abgelöst 
wurde; dagegen Lirrauer u. CRouwel 1996b. 
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Die Karren der Induskultur Pakistans und Indiens 


Jonathan Mark Kenoyer 


Einleitung 


Das Industal im nordwestlichen Südasien ist seit 
langem als wichtiger Ausgangspunkt für die Ent- 
stehung von Städten und die Entwicklung urbaner 
Gesellschaften in der Mitte des 3. Jts. v. Chr. be- 
kannt. Vor allem durch die Forschungen der letzten 
zwei Jahrzehnte sind wir recht gut über die kom- 
plexen Prozesse dieser Entwicklung informiert (KE- 
NOYER 1998; 2003, PosseHL 2002). In diesem Beitrag 
möchte ich am Beispiel von Harappa in Pakistan 
die Verwendung früher Wagen, ihre Entwicklung so- 
wie ihre Bedeutung für die Ausbildung der Stadt- 
kultur beleuchten. 


Die ersten neolithischen Gemeinschaften, diean den 
Rändern des Industals um 7000 v. Chr. entstanden, 
benutzten noch keine Fahrzeuge (JARRIGE u. a. 1995; 
JARRIGE u. MEADOW 1980). In der Folge siedelten sich 
in den alluvialen Ebenen des Indus und seiner 
Nebenflüsse Gemeinschaften an, die Landwirtschaft 
betrieben und sesshaft wurden (Abb. 1). Da es in 
diesen Gebieten, die das Kernland der späteren In- 
duskultur bildeten, keine Felsen außerhalb des Rohri 
Höhenzugs, Sindh, gibt, wird wahrscheinlich mit 
den ersten Siedlungen auch die Notwendigkeit ef- 
fektiver Transportmöglichkeiten entstanden sein. 
Bevor der Karren erfunden wurde, wurden die Werk- 
stoffe für Stein- und Metallgeräte, Baumaterialien 
wie Lehmziegel und Holz sowie die lokal im Über- 
fluss erzeugten Nahrungsmittel meist von Trägern 
und in einigen Fällen möglicherweise von domesti- 
zierten Packtieren transportiert. Der Transport konnte 
auch mit dem Floß oder Schiff auf einem der vielen 
Flüsse erfolgt sein, dennoch ist davon auszugehen, 
dass in dieser Zeit der Transport schwerer Güter zu 
den Siedlungen im Industal kein leichtes Unterfan- 
gen war. 


Da sich auf den Fundplätzen der Induskultur keine 
nennenswerten Holzreste erhalten haben und bild- 
liche Darstellung von Fahrzeugen ebenfalls fehlen, 
stehen uns nur in eingeschränktem Maße Quellen für 
die Kenntnis früher Wagennutzung zur Verfügung. 
Vor allem Terrakotta- und Bronzemodelle von Kar- 
ren und Rädern und vereinzelt Karrenspuren aus der 
Mittleren Harappazeit der Induskultur, ca. 2600- 
1900 v. Chr., bezeugen die frühe Kenntnis und Nut- 
zung des Wagens (DALES u. KENOYER 1991, Abb. 13, 
41; WHEELER 1947, 85, Taf. XXXIX; 1968, 82 f., 92). 
Bei Nausharo wurden in Fundschichten von Phase 
3 der Mittleren Harappazeit Modelle von Jochen ge- 
funden, die für zwei Rinder konzipiert scheinen; es 
ist jedoch unklar, ob diese Joche nur in der Feldar- 
beit oder auch für den Transport eingesetzt wurden 
(Jarrige, pers. Mitteilung). 


Bereits die ersten Forscher der Kulturen im Indus- 
tal und benachbarter Regionen trachteten danach, 
die Ursprünge der Wagennutzung zu entschlüs- 
seln. War es ihr Ziel, frühe Belege für den Wagen in 
dieser Region zu finden, wurden sie Opfer ihrer ko- 
lonialistischen Vorstellung von kultureller Komple- 
xität und vereinfachenden Diffusionsmodellen, die 
die Archäologie des frühen 20. Jhs. prägten. Und 
bedauerlicherweise ist die Archäologie bis heute 
nicht frei von diesen ideologisierenden Grundan- 
nahmen. Die Bedeutung indoarischer Streitwagen, 
die mit ihren Pferdegespannen und Speichenrädern 
in die Mitte des 2. Jts. v. Chr. zurückgehen, haben 
die offenkundigen Belege für die leichten wie auch 
schweren Wagen, die beide von Ochsen gezogen 
wurden, in den Hintergrund gedrängt. Diese aus Mo- 
henjo-Daro, Harappa und Chanhu-Daro stammen- 
den Funde belegen die Nutzung zweirädriger Fahr- 
zeuge im Industal 1000 Jahre vor den ersten 
Streitwagen (Abb. 1). 
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So schreibt J. MARSHALL: „Soweit wir anhand der 
gegenwärtigen archäologischen Quellenlage schlie- 
Ben können, haben die Radfahrzeuge ihren Ursprung 
in Zentralasien, und es scheint, dass sie erst rund 
1000 Jahre später nach Westen verbreitet wurden. 
Auch wenn wir nicht wissen, auf welches Volk 
diese Erfindung zurückgeht, könnte es zumindest 
sein, dass es die Bewohner Mesopotamiens wa- 
ren. Wir können davon ausgehen, dass Radfahr- 
zeuge nicht ursprünglich aus Indien stammen, da 
die dort gefundenen Fahrzeuge von primitiverer Art 
sind als die von Kiš oder Ur. Es ist jedoch noch zu 
früh, sich hierin gewiss zu sein, da die unteren 
Schichten von Mohenjo-Daro durchaus noch ge- 
genteilige Belege liefern können.“ In einer Anmer- 
kung auf derselben Seite fügt er hinzu: „Ich denke, 


wir können sicher sein, dass die Erfindung in einem 
alluvialen oder ebenen Gelände gemacht wurde“ 
(MarSHALL 1931, 555). 


Aufgrund des hohen Grundwasserspiegels in Mo- 
henjo-Daro konnten die unteren Schichten der Stadt 
nicht freigelegt werden. Das hielt Wissenschaftler 
später jedoch nicht davon ab, MARSHALLS Thesen 
zu wiederholen, ohne dabei aber dessen Mahnung 
zu berücksichtigen. So vertrat z. B. Mackay die Mei- 
nung, dass die Karren der Induskultur primitiver 
waren als die in Sumer (vgl. Mackay 1943, 164); ob- 
wohl er bei seinen Ausgrabungen in Mohenjo-Daro 
(Mackay 1938) und Chanhu-Daro (Mackay 1943) 
eine ganze Reihe unterschiedlicher Karrentypen 
gefunden hat (vgl. Abb. 6). Berücksichtigt man, 
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dass Karren in verschiedenen Regionen für spezi- 
fische Aufgaben entwickelt wurden und auf diese 
Weise sicherlich auch ihrer Funktion entsprechend 
angepasst waren, muss man solcherart Werturteile 
zurückweisen. Die lange Tradition der Karren im In- 
dustal und die Tatsache, dass auch heute noch 
ähnliche Karren in Pakistan und Indien benutzt wer- 
den, lässt darauf schließen, dass die ursprünglichen 
Karren sehr effizient waren und das die frühen Wag- 
ner eine optimale Konstruktion entwickelt haben, 
die bis heute den technischen Standard bildet. 


In Harappa, dem urbanen Mittelpunkt der Indusre- 
gion, konnte, was in Mohenjo-Daro nicht möglich 
war, WHEELER (1947) mit seiner Grabung 1946 die 
ältesten Siedlungsschichten untersuchen — was 


auch in der Neubewertung durch MuGHAaL (1970) 
bestätigt werden konnte. 1986 begann das Harappa 
Archeological Research Project, unter Leitung von 
G. F. Dales und des Autors, ein langfristig angelegtes 
Ausgrabungsprojekt, in dem u. a. die frühen Schich- 
ten Harappas freigelegt und ausgewertet werden 
sollten (DALES 1989). Dieses Projektziel wurde nach 
Dales’ plötzlichem Tod ab 1992 verstärkt durch 
R. H. Meadow, Harvard Universitat, und dem Autor 
verfolgt. 1988 und 1996 gelang es, die ersten Sied- 
lungsschichten Harappas in den Siedlungshiigein 
Mound E bzw. Mound AB zu untersuchen (Abb. 2). 
Die von MARSHALL geauBerte Vermutung fand hier 
ihre Bestatigung: Die ersten Radfahrzeuge wurden 
in einem alluvialem Gebiet entwickelt; nur geschah 
das im Industal, nicht in Zentralasien. 
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Späte Harappazeit 
Harappa-Stufe 4-5 


Mittler Harappazeit 
Harappa-Stufe 3 C, spat 
= Nausharo, Stufe IV 
Harappa-Stufe 3 B, Mitte 
= Nausharo, Stufe III 
Harappa-Stufe 3 A, früh 
= Nausharo, Stufe II 


Frühe Harappazeit 

Harappa-Stufe 2, Kot Diji-Stufe 

Harappa-Stufe 1, Ravi-Stufe 

| = Mehrgarh, Stufe IV-VI 
Mehrgarh, Stufe III 

Mehrgarh, Stufe II 


Neolithikum 
Mehrgarh, Stufe 1, Akeramisch 


Tab. 1 Chronologie der Induskultur 


Karrenmodelle aus Terrakotta, die in Harappa ge- 
funden wurden, gehen zurück bis in die in die Ravi- 
Phase der Induskultur, d. h. bis ca. 3500 v. Chr. 
(Abb. 2). In der folgenden Kot Dijian-Phase, 2800- 
2600 v. Chr., beobachten wir die enorme Ausdeh- 
nung und Entwicklung Harappas - Anzeichen für die 
Entstehung einer urbanen Gesellschaft. In dieser 
Zeit entstanden neue Handwerkszweige, kam die 
Lehmziegelarchitektur auf und taucht im Quellen- 
bestand eine Vielzahl verschiedener Formen von 
Terrakotta-Karrenmodellen, bemalter Miniaturrä- 
der sowie Tierterrakotten auf Rädern auf (KENOYER u. 
Meavow 2000). Diese Funde unterstützen die These, 
dass Radfahrzeuge erstmals in den alluvialen Ebe- 
nen des Industals entwickelt wurden. Die von Rin- 
dern gezogenen Karren wurden mit der zunehmen- 
den Urbanisierung in den späten Phasen der Frühen 
Harappazeit sehr gebräuchlich. 


In der Mittleren Harappazeit, 2600-1900 v. Chr., 
nahm die Anzahl verschiedener Karren- und Rad- 
typen in allen Teilen des Industals deutlich zu. In 
dieser Phase der Urbanisierung und des Handels 
finden wir Karren und Räder in bemerkenswert unter- 
schiedlichen Ausführungen, und selbst Speichenrä- 
der scheinen hier vertreten zu sein, die wohl auf eine 
Vielzahl unterschiedlicher funktionaler Bedürfnisse 
und kultureller Stile hinweisen. Diese eigenen For- 
men und das frühe Aufkommen des Karren im In- 


ca. 1900-1300 v. Chr. 
1900-1700 v. Chr. 


2600-1900 v. Chr. 
2200-1900 v. Chr. 
2100-2000 v. Chr. 
2450-2200 v. Chr. 


2600-2450 v. Chr. 


ca. 5500-2600 v. Chr. 
2800-2600 v. Chr. 

> 3500-2800 v. Chr. 
3500-2800 v. Chr. 
4800-3500 v. Chr. 
5500-4800 v. Chr. 


ca. 7000-5500 v. Chr. 
7000-5500 v. Chr. 


dustal lassen darauf schließen, dass wir es hier mit 
einer eigenständigen Entwicklung zu tun haben 
und nicht - wie immer wieder behauptet wird - mit 
dem Ergebnis einer Übermittlung aus West- oder 
Zentralasien. 


Das Transportwesen der Jungsteinzeit und 
Frühen Kupferzeit 


Die älteste uns bekannte Siedlung mit sicheren Hin- 
weisen auf Getreideanbau (Weizen, Hafer) und 
Nutztierhaltung liegt bei Mehrgarh in Baluchistan in 
der Kacchi-Ebene am Rande des Industals (JARRIGE 
u. MEADOW 1980; JARRIGE u. a. 1995). Ähnliche Sied- 
lungen wurden im Industal gegründet; bislang konn- 
ten aber nur wenige dieser Fundplätze entdeckt wer- 
den, und neuere Flächengrabungen wurden nicht 
durchgeführt pour 1996). Für das präkeramische 
Neolithikum sind keine Terrakotta-Figurinen oder 
Modelkarren bekannt, und bei den Terrakotta-Figu- 
ren der frühen Kupferzeit, ca. 5500 v. Chr., handelte 
es sich vornehmlich um Frauendarstellungen; Män- 
ner- oder Tierfiguren bildeten die Ausnahme. In 
Mehrgarh oder dem benachbarten Nausharo wurden 
bislang keine Karrenmodelle oder Miniaturräder ge- 
funden, die älter als 2600 v. Chr. sind (Tab. 1). Dies 
wird darauf zurückzuführen sein, dass vor der Mitt- 
leren Harappazeit das wirtschaftliche und kulturelle 
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Kontext 


Ergebnis | cal. v. Chr. +10- 


Jahr | Lot | Befund | Labornummer Intervalle 10- 10- 
| +20-Bereich Bereich Bereich Bereich 
1996 7499 115 | Herd 115 | WG(NEC)-2518 | 4980+60 bp 3945 3893 3763, 3672| 3646 
| | 3718 
| 3714 
1996 7502 | 120 | Herd121 | Beta-179361 | 4990+40 bp 3938 3889 3772| 3708| 3662| 
1996 7507 127 | Herd 128 Beta-93759 4210+50 bp 2907 | 2885 2877| 2701 2604 
1996 7525 | 177 | Herd 177 Beta-93760 | 4320+50 bp 3082 | 3006 2911| 2887 | 2878| 
Tab.2 Harappa - '*C-Daten der Ravi-Phase aus Schnitt 39 S 


Interesse Mergahrs und Nausharos auf das westliche 
Hochland gerichtet war, eine Region, die für Radfahr- 
zeuge wenig geeignet war. 


Nordöstlich von Mehrgarh, im Zentrum des Indus- 
tals, liegt Harappa. Die Siedlung wurde in der Ravi- 
Phase gegründet (Kenover u. Meaoow 2000). An- 
hand keramischer Vergleiche werden die Siedlungen 
von Rajanpur und Jalipur, die nördlich bzw. südlich 
Harappas am Laufe des Flusses Ravi liegen, eben- 
falls in diese Zeit datiert (MUGHAL 1974). Durch Ober- 
flächenfunde konnten weitere Siedlungen im Flus- 
stal des Hakra in Cholistan erschlossen werden. 
Diese Fundpiatze zeichnen sich durch ein einheitli- 
ches Fundmaterial aus, das zur Bezeichnung dieser 
Siedlungen als Fundplätze mit Hakra Ware geführt 
hat (MUGHAL 1982; 1997). Die Fundplätze am Ravi 
und am Hakra zeigen einen ahnlichen Grad kultu- 
teller Entwicklung: Es handelte sich um einfache 
dörfliche Gemeinschaften, die in den Flusstälern 
siedelten und extensive Handelsbeziehungen mit 
dem gesamten Industal und dessen benachbarten 
Regionen unterhielten. 


In Harappa fand man 1996 in den Siedlungsschich- 
ten der Ravi-Phase Figuren von asiatischen Buckel- 
rindern (Abb. 3,6.7) sowie das Fragment eines Kar- 
renmodells (Abb. 4,1). Derartige Karren wurden 
möglicherweise für den Transport großer Getreide- 
mengen, Holz, Steinen oder anderen sperrigen und 
schweren Lasten entwickelt. Das Fragment wurde 
auf einem gut erhaltenen Hausboden der frühen 
Ravi-Phase, 3500-3300 v. Chr., zusammen mit 
handgemachter Keramik, Herdstellen, Perlen aus 
Steatit sowie Abfallprodukten der Perlenherstellung 
gefunden. Zahlreiche '*C-Proben aus den Herdan- 
lagen des Fußbodenniveaus sowie unmittelbar drü- 
ber wie drunter gelegenen Herdstellen datieren in die 


Abb.3 _Stierfigurinen aus Harappa; Terrakotta. 1-5 
Kot Diji-Phase der frühen Harappazeit; 6-7 Ravi-Phase 
der frühen Harappazeit 


Ravi-Phase, im 20-Bereich kalibriert, auf 3945- 
2907 v. Chr. (Tab. 2). In den folgenden Grabungs- 
kampagnen 1999 und 2000 wurden keine weiteren 
Karrenmodelle gefunden: Das Ausgrabungsareal 
betrug jedoch auch nur ca. 100 m?. Zwar lässt sich 
aus diesem einzelnen Fund keine weit verbreitete 
Nutzung dieser Fahrzeuge im Industal ableiten, den- 
noch haben wir hier einen zweifelsfreien Hinweis 
für die Kenntnis solcher Fahrzeuge in dieser Zeit. 
Da in der frühen Ravi-Phase die Keramik generell 
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Abb.4 Fragmente von Rad- und Karrenmodellen 
aus Harappa; Terrakotta. - 1 möglicherweise Karren 
mit offenem Bodenrahmen; - 2 Karren mit offenem Bo- 
denrahmen; - 3 Karren mit offenem Bodenrahmen; 

= 4 Karren mit einteiligem, ovalem Wagenkasten und 
niedrigen Seitenwänden; - 5 Karren mit Seitenwanden; 
— 6 Radmodell mit einseitiger Nabe; - 7 Radmodell mit 
einseitiger Nabe, in schwarzer Farbe radialer Dekor 
(Speichendarstellung); - 8 Radmodell mit einseitiger 
Nabe, in schwarzer Farbe vierteiliger kurvolinearer Dekor; 
- 9 Radmodell mit einseitiger Nabe, in schwarzer Farbe 
diagonale Schraffur; - 10 Radmodell mit einseitiger 
Nabe, in schwarzer Farbe vierteiliger kurvolinearer De- 
kor mit vier kleinen Kreisen. 1 Ravi-Phase der frühen 
Harappazeit; 2-10 Kot Diji-Phase der frühen Harappazeit 


von Hand gefertigt wurde, die Töpferscheibe erst in 
der späten Phase aufkam, geht das Wagenrad der 
Entwicklung der Töpferscheibe zeitlich voraus. 


Weder aus Afghanistan oder Zentralasien noch aus 
den Grenzgebieten der Indusebene in Mehrgarh und 
Nausharo kennen wir ähnliche frühe Belege für Rad 
und Wagen. Anhand der aktuellen Quellenlage las- 
sen sich MARSHALLS Thesen dahin gehend korrigie- 
ren, dass die Entwicklung des Karrens im Industals 
eine Folge autochthoner Prozesse in der Talebene ist 
und nicht auf eine Übernahme aus den westlich ge- 
legenen Bergregionen zurückgeht. 


Bereits in der Ravi-Phase wuchs Harappa auf eine 
Fläche von 10 ha an, mit möglicherweise zwei sepa- 


raten Siedlungskernen. Es gibt keine Hinweise dar- 
auf, dass die Siedlung von einer Mauer eingefasst 
wurde, wohingegen die Lehmziegelarchitektur seit 
der späten Ravi-Phase belegt ist. Für den Transport 
der Lehmziegel und des Bauholzes in die Siedlung 
könnten Fahrzeuge sehr hilfreich gewesen sein. 
Zwar können Karren in der Talebene über kurze Dis- 
tanzen ein vortreffliches Transportmittel bei der Be- 
förderung sperriger Lasten gewesen sein, doch das 
fehlende Wegenetz dürfte es fast unmöglich ge- 
macht haben, mit den Fahrzeugen Güter über 
größere Entfernungen zu transportieren. Der weit- 
räumige Güterverkehr wurden sicherlich auf den 
Wasserstraßen durchgeführt, mit Hilfe von Booten 
und Flössen, auf denen schwere Lasten flussab- 
wärts zu den Siedlungen gebracht wurden. Es wur- 
den zwar keine Schiffsmodelle in Harappa gefunden, 
es gibt jedoch Exemplare aus Sheri Khan Taraki in 
Bannu, Pakistan, die in das 5. und 4. Jt. v. Chr. da- 
tieren (KHAN u. a. 1988, 116). 


Durch die umfassenden Untersuchungen in Harappa 
haben wir einen guten Überblick über die Roh- 
stoffe und Materialien erhalten, die von auswärts in 
die Flusstäler gebracht wurden. Aus der Ravi-Phase 
liegt eine kleine Anzahl von Kupfergegenständen, 
Karneol und Achat zur Herstellung von Perlen, ei- 
nige marine Muscheln von der Küste Makras west- 
lich von Karachi sowie mehrfach überarbeitete Ob- 
jekte aus Felsgestein vor. Insgesamt sind aus der 
frühen Besiedlungsphase Harappas nur sehr we- 
nige Objekte aus Felsgestein überliefert, das aus 
Entfernungen von 100-300 km herantransportiert 
werden musste. Die schwierige Versorgung mit die- 
sem Werkstoff dürfte auch dafür verantwortlich sein, 
dass die Steinobjekte immer wieder überarbeitet 
wurden, bis sie schließlich keinen praktischen Wert 
mehr hatten. Neuere mineralogische Untersuchun- 
gen zeigen, dass in der Ravi-Phase die Rohmateri- 
alien z. T. aus der Suleiman-Region, 300 km westlich 
von Harappa, und aus den Kirkana Bergen, 100 km 
nordwestlich, stammen (Law 2003). 


Skelettfunde aus den Siedlungsschichten der Ravi- 
Phase belegen das Vorkommen von Bos indicus, 
dem asiatischen Buckelrind oder Zebu, dass so- 
wohl als Zug- wie auch als Lasttier eingesetzt wer- 
den konnte. Ethnographische Beobachtungen zei- 
gen, dass Rinder auf ihrem Rücken Lasten von 
durchschnittlich 54-72 kg tragen können; spezielle 


Jonathan Mark Kenoyer 


Züchtungen schaffen auf flachem Terrain sogar bis 
zu 113 kg (DELOCHE 1980, 248). Schafe und Ziegen 
können dagegen in der Regel nur zwischen 5-18 kg 
transportieren, dabei legen sie pro Tag eine Strecke 
von 8 km zurück mit anschließend längerer Ruhe- 
phase (EBD., 230). Aus der Späten Harappazeit 
(2600 v. Chr.) kennen wir große konkave Schleif- 
steine, die ungefähr 35 cm lang, 15 cm breit und 
9 cm dick sind, ihr Gewicht beträgt rund 4 kg. Ein 
Schaf oder eine Ziege könnte zwei dieser Steine 
wohl ausbalanciert auf dem Rücken tragen; ein Rind 
käme dagegen auf 10-14 Schleifsteine. 


Nehmen wir aber einen heutigen, von einem Rind 
gezogenen Karren als Vergleichsmaßstab, konnten 
mit den frühen Fahrzeugen ca. 1870 kg transportiert 
werden, was in etwa 470 Schleifsteinen oder 270 
Lehmziegeln von durchschnittlicher Größe - 7,5 x 
15 x 30 cm bei 7 kg Trockengewicht - entspricht. 
Dieser Vergleich zeigt eindringlich, dass durch den 
Einsatz von Karren das Transportvolumen von Stei- 
nen, Lehmziegeln und Holz auf kurzen und ebenen 
Strecken erheblich gesteigert werden konnte. Es ist 
durchaus wahrscheinlich, dass der steigende Trans- 
portbedarf von Materialien und Personen einen 
enormen Schub für die Entwicklung des Karrens 
bedeutete. In den der Ravi-Phase folgenden Schich- 
ten finden wir Belege für solche Fahrzeuge, die ge- 
nau auf diesen Bedarf reagieren. 


Karren und Rad in der Kot Diji-Phase der 
Frühen Harappazeit (2800-2600 v. Chr.) 


Das Siedlungswachstum in den alluvialen Ebenen 
des Industals wurde von einer Entwicklung effi- 
zienter Transportarten für schwere Lasten begleitet. 
Durch das Bevölkerungswachstum stieg notwen- 
digerweise die Nachfrage sowohl nach Rohstoffen, 
Werkzeugen und anderen Gebrauchsgegenständen 
wie auch Luxusgütern. Zu Beginn der Kot Diji- 
Phase der Frühen Harappazeit, um 2800 v. Chr., war 
Harappa flächenmäßig auf 27 ha angewachsen. 
Die Stadt umfasste zwei separate Siedlungshigel, 
die von massiven Lehmziegelmauern umgeben wa- 
ren (MEADOW u. KenoveR 1994). Der Bau der Mauern, 
die 2,5 m breit und mehrere Meter hoch waren, 
muss einen enormen Arbeitsaufwand erfordert ha- 
ben. Der Einsatz von rindergezogenen Karren hätte 
den Transport von Lehmziegeln sowie Lehm und 


93 


Abb.5 Altyn Depe. - 1 Rad mit beidseitiger Nabe, 
aus Grab 718 (nach Masson 1988, Taf. 43.3); - 2 vierrä- 
driges Wagenmodell mit einem Kamel als Zugtier, Sei- 
tenwande bemalt, z. T. rekonstruiert (nach Masson 
1988, Taf. 19.1) 


Wasser zur Herstellung von Putz und Mörtel ent- 
scheidend vereinfacht. 


In dieser Phase ist auch eine Zunahme von Objekten 
aus Felsgestein, wie Mörser, Stößel und große, 
konkave Schleifsteine, zu beobachten. Viele dieser 
Gegenstände wurden bereits nach geringer Abnut- 
zung weggeworfen; das kann als Indiz dafür gewer- 
tet werden, dass diese Gegenstände sich einfacher 
ersetzen ließen und die entsprechenden Rohstoffe 
in größeren Mengen die Stadt erreichten. Wahr- 
scheinlich erfolgte ihr Transport durch einen kom- 
binierten Einsatz von Boot und Karren. 


Neben dem Karren mit offenem Bodenrahmen der 
Ravi-Phase entstanden in der Kot Diji-Phase drei 
neuen Karrenarten, die vor allem in der Mittleren 
Harappazeit weite Verbreitung fanden. Das Ausgra- 
bungsareal der Kot Diji-Phase umfasst ca. 165 m? 
und ist damit deutlich größer als die 100 m? große 
Ausgrabungsflache der Ravi-Phase. Die Ausweitung 
der Untersuchungsfläche führte zu einem zahlen- 
mäßigen Zuwachs an Fragmenten von Karren- und 
Radterrakotten. Sieben Fragmente von Karrenmo- 
dellen und 14 Räder wurden in ungestörter Fund- 
lage geborgen; diese Funde lassen sich mit großer 
Sicherheit in die Kot Diji-Phase, 2800-2600 v. Chr., 
datieren. Auch wenn in Anbetracht der kleinen Zah- 
len ein Vergleich dieser Exemplare mit dem singu- 
lären Karrenmodell der Ravi-Phase wenig aussage- 
kräftig ist, stützen die quantitativen Verhältnisse 
doch die Annahme, dass Karrenmodelle während 
der Kot Diji-Phase verbreiteter waren als noch zuvor, 
was wiederum auf die zunehmende Verbreitung ech- 
ter Karren im Alltagsleben Harappas schließen lässt. 


94 Die Karren der Induskultur Pakistans und Indiens 


Abb.6 ` Karrenmodelle früherer Grabungen. - 1 Karren mit geschlossenem flachen Bodenrahmen, Chanhu-Daro 
(nach Mackay 1943, Taf. 58.26); - 2 Karren mit offenen Bodenrahmen, Chanhu-Daro (nach Mackay 1943, Taf. 58.21); 
- 3 Karren mit offenen Bodenrahmen, Dekor mit schwarzer Farbe, Chanhu-Daro, (nach Mackay 1943, Taf. 58.18); - 4 
Karren mit geschlossenem flachen Bodenrahmen, Harappa (nach Vars 1940, Taf. 120.1); - 5 Karren mit offenen Bo- 
denrahmen, Räder mit Naben an der Außenseite, Nausharo (JArRIGE 1989, Taf. 15a); - 6 Karren mit offenen Boden- 
rahmen, Räder mit Naben an der Innenseite, Nausharo (JaRRIGE 1989, Taf. 15a); - 7 Karren mit offenen Bodenrahmen 
und eingezogenen Enden, Harappa; — 8 Karren mit kurzem, zweiteiligem Bodenrahmen, Harappa (nach Vats 1940, 
Taf. 120.5); - 9 Karren mit einteiligem Wagenkasten und Achsenhalterung, Harappa (nach Vars 1940, Taf. 120.4); — 
10 Karren mit zweiteiligem Wagenkasten mit Schraffur in schwarzer Farbe, Chanhu-Daro, (nach Mackay 1943, Taf. 
58.19); - 11 Karren mit zweiteiligem Wagenkasten, Chanhu-Daro (nach Mackay 1943, Taf. 58.14); - 12 Karren mit 
Stangenaufbau, Achsen- und Deichselhalterung, Harappa (Rekonstruktion, National Museum Karachi); - 13 mögli- 
cherweise vierrädriges Wagenmodell mit schwarzem Dekor, Chanhu-Daro, (nach Mackay 1943, Taf. 58.13); - 14 
möglicherweise vierrädriges Wagenmodell, Chanhu-Daro (nach Mackay 1943, Taf. 58.9); - 15 Karren mit offenem 
Bodenrahmen mit Seitenteilen und Fahrerfigur, rekonstruiert, Chanhu-Daro (nach Mackay 1943, Taf. 58.1a); - 16 Kar- 
ren mit offenem Bodenrahmen mit Seitenteilen und Fahrerfigur, Chanhu-Daro (nach Mackay 1943, Taf. 58.1); - 17 
Karren mit offenem Bodenrahmen mit Seitenteilen und dachartigem Aufbau, Räder sind ergänzt, Chanhu-Daro (nach 
Mackay 1943, Taf. 58.2). 1-14 Terrakotta; 15-17 Bronze 
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In der Kot Diji-Phase wurden nahezu alle Keramik- 
gefaBe auf der schnell drehenden Töpferscheibe ge- 
fertigt, und auch wenn die beiden Technologien in 
keinem unmittelbaren Zusammenhang stehen, ba- 
sieren sie doch auf demselben Prinzip der Rotation. 


Zwei Karrenfragmente mit offenem Bodenrahmen 
(für ein Beispiel vgl. Abb. 9,1) stammen vom Sied- 
lungshügel AB, Schnitt 39N (Abb. 2). Aus umlie- 
gendem Straßenabfall wurden zwei ovale Karren 
mit niedrigen Seitenwänden gefunden (vgl. Abb. 
16,1-3). Diese beiden Karrenarten wurden mögli- 
cherweise als leichtere Fahrzeuge entwickelt, wobei 
die Seitenwände wahrscheinlich aus Sicherheits- 
gründen angebracht waren, um Personen oder klei- 
neren Gegenständen bei der Fahrt über holperiges 
Gelände Halt zu bieten. Die leichteren Karren ermög- 
lichten die schnellere Fahrt, weswegen sie eher für 
den Personenverkehr als für den Transport schwe- 
rer Lasten benutzt worden sein werden. Auch wenn 
diese Karren kaum als Streitwagen bezeichnet wer- 
den können, waren sie sehr klein und leicht, und wir 
können in ihnen Fahrzeuge sehen, die von einem 
Fahrer für Rennen oder schnellen Transport be- 
nutzt wurden. Aus dem heutigen Sindh kennen wir 
Beispiele von speziellen Karren, die von zwei jun- 
gen Rindern gezogen werden und mit denen Ju- 
gendliche sich in Wettkämpfen messen. Aber auch 
normale Karren werden von Kindern, die ähnlich den 
antiken Streitwagenfahrern auf ihren Karren stehen, 
für Wettfahrten benutzt (Abb. 14,3). Straßenune- 
benheiten werden in aufrechter Haltung durch die 
Knie ausgeglichen - eine Technik, die vom Wagen- 
lenker kräftige Beine und eine gute Balance verlangt. 


Ein dritter Fahrzeugtyp hat ein länglich-schmales 
Fahrgestell mit niedrigen Seitenwänden (Abb. 4,5) 
sowie zwei Paar gegenüberliegender Löcher für die 
Achsen. Auch wenn dieser nicht das eine nach oben 
gezogene Wagenende zeigt, entspricht dieser Wa- 
gentyp der Kot Diji-Phase den beiden Wagen der 
Mittleren Harappazeit von Chanhu-Daro, die Mak- 
kay vorgelegt hat (Abb. 6,13.14). 


Neben den Fahrzeugmodellen gibt es eine Reihe 
von Widder- und Stierfiguren, die mit kleinen Lö- 
chern als Rad- und Achsenhalterung versehen sind 
und die die vielfältige Verwendung der Räder bele- 
gen. Das zunehmende Vorkommen von Stierfiguren 
und ihre Bemalung - mit der wahrscheinlich ver- 
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zierte Decken dargestellt wurden - sind wohl Aus- 
druck davon, dass Rinder in dieser Zeit an Bedeu- 
tung gewannen. Die unterschiedliche Gestaltung 
der Stierfiguren können möglicherweise auf unter- 
schiedliche ethnische Gruppen mit eigenen stilisti- 
schen Traditionen zurückzuführen sein, ebenso kann 
die unterschiedliche Ausprägung der Buckel ver- 
schiedene Rassen andeuten (Abb. 3,1-5). Da sich 
nicht alle Rinderarten gleichermaßen als Zugtier eig- 
nen, können wir bei der zunehmenden Bedeutung 
des Karrentransports annehmen, dass spezielle 
Züchtungen für diese Aufgabe geschaffen wurden. 


Aus der Kot Diji-Phase sind Radmodelle aus Terra- 
kotta in vielen Größen, Formen und Verzierungen 
überliefert. Die aus Harappa stammenden Räder zei- 
gen alle auf der einen Seite eine vorstehende, ko- 
nische Nabe, wohingegen sie auf der anderen Seite 
flach sind. Einige Räder sind relativ klein (Abb. 4,1.2) 
und wurden wahrscheinlich für beräderte Tierfigu- 
ren oder kleine Karrenmodelle verwendet. Vier der 
14 Räder (28.57 %) haben einen gemalten Dekor. 
Die Verzierung in schwarzer Farbe wurde vor dem 
Brand aufgetragen. Bislang wurden drei verschie- 
dene Motive beobachtet: radiale Linien, die Speichen 
oder eine spezielle Radkonstruktion mit Laschen 
oder Haltebändern darstellen können (Abb. 4,7); 
die beiden anderen Verzierungsarten bestehen aus 
mehreren, von dem äußeren Rand des Rades aus- 
gehenden Halbkreisen (Abb. 4,8.10). Es ist unklar, 
ob es sich bei diesen Mustern um eine bloße Verzie- 
rung handelt oder mit diesen bestimmte Konstruk- 
tionselemente des Rades dargestellt wurden. Eines 
der Räder weist sogar vier kleine gemalte Kreise auf, 
die Dübel oder Nägel darstellen könnten (Abb. 4,10). 
Wenn diese Verzierungen wirklich Teile der Radkon- 
struktion abbilden, wäre es durchaus möglich, dass 
sie eine Konstruktionsart widerspiegeln, die auch 
heute noch in Punjab und Sindh angewandt wird, 
um das Gewicht der Räder - bei unveränderter Be- 
lastbarkeit - zu verringern. 


Am Ende der Frühen Harappazeit war die Wagen- 
technologie in Harappa voll etabliert; wohingegen 
sie an anderen Fundplätzen im Industal in dieser Zeit 
nur schlecht belegt ist. Aus den Siedlungsschichten 
der Friihen Harappazeit von Nausharo (JARRIGE 1986; 
1988; 1989), Rehmandheri (DURRANI 1988; DURRANI 
u.a. 1991), Kot DU (KHan 1964; 1965) und Kaliban- 
gan (THAPAR 1979) wurden bislang keine Wagenmo- 
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delle überliefert. Ebenso wenig wurden in den be- 
nachbarten Regionen außerhalb des Industales 
Reste von Karren oder Rädern gefunden. So sind 
zwar aus Damb Sadaat und Kili Gul Mohammad im 
Quettatal (Faırservis 1956), aus Mundigak im süd- 
lichen Afghanistan (CasAL 1961) oder aus Shah-l- 
Sokhta im östlichen Iran (Tosı 1968) zahlreiche Rin- 
derterrakotten bekannt, jedoch keine Wagen- oder 
Radmodelle. 


Weiter nördlich tauchen in Zentralasien die ersten 
Belege für Wagen in der Namazga V-Stufe auf 
(2600-2200 v. Chr.), die zeitgleich mit Nausharo Il 
ist, der ersten Phase der Mittleren Harappazeit. Bei 
diesen handelt es sich jedoch um vierrädrige Fahr- 
zeuge, die von einem oder zwei Kamelen - nicht 
aber von Rindern - gezogen wurden (Masson 1988) 
(Abb. 5). Da in der Induskultur das Kamel nicht do- 
mestiziert war, ist davon auszugehen, dass die 
Verwendung kamelgezogener Wagen in Zentral- 
asien auf eigenständige Entwicklungen zurückgeht 
ebenso wie die vierrädrige Wagen. Wir kennen aus 
Harappa zwar auf vier Räder gestellte Widder- und 
Rinderterrakotten, vierrädrige Fahrzeuge sind hin- 
gegen aus dieser Zeit nicht bekannt. 


Es ist unklar, wie es in Harappa während der Kot 
Diji-Phase zur Ausbildung dieser Formenvielfalt der 
Karrenmodelle gekommen ist; diese kann ebenso 
aus lokalen Entwicklungen resultieren wie aus regio- 
nal unterschiedliche Traditionen, die in der aufstre- 
benden Stadtkultur zusammengeführt wurden. Es 
ist durchaus damit zu rechnen, dass wir zukünftig 
auch von anderen Fundplätzen der Kot Diji-Phase 
im Industal Hinweise auf die Entwicklung und Nut- 
zung von Fahrzeugen erhalten. Die aktuelle Quellen- 
lage ist durch kleinflächige Untersuchungen in Ha- 
rappa und dem Fehlen entsprechender Funde von 
anderen Siedlungsplätzen geprägt, weswegen 
weitergehende Aussagen zur Nutzung des Wagens 
in der Frühen Harappazeit nicht möglich sind. 


Karren und Rad in der Mittleren Harappazeit 
(2600-1900 v. Chr.) 


‚Anhand neuer Ausgrabungsergebnisse ist es erst- 
malig möglich, die verschiedenen Karrenformen 
und Räder auf statistisch solider Basis zu bewerten 
und ein umfassendes chronologisches Gerüst für 
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das Aufkommen neuerer Karrenformen in der Mitt- 
leren Harappazeit zu erstellen. Hier kann nur ein kur- 
zer Einblick in die Ergebnisse dieser Untersuchun- 
gen gegeben werden; die signifikante Zunahme an 
Wagen- und Radmodellen wie auch deren große 
Formenvielfalt wird dennoch deutlich. Leider lassen 
sich diese neu gewonnenen Informationen nicht mit 
den Ergebnissen früherer Ausgrabungen in Harappa 
bzw. den anderer großer Fundplätze der Induskultur 
vergleichen, da in den früheren Grabungspublika- 
tionen die Kleinfunde nicht detailliert aufgeführt 
sind. Meist wurden hier nur die besonderen und sel- 
tenen Fundstücke vorgestellt, wohingegen das üb- 
liche Fundspektrum weitgehend unberücksichtigt 
blieb. Dabei weisen gerade die Modellwagen eine 
ungeheure Formenvielfalt auf (Abb. 6) und es ver- 
wundert, warum die Komplexität und Diversität des 
Transportwesens der Induskultur in der Forschung 
bislang ausgeklammert wurde. 


Der Karren mit geschlossenem Bodenrahmen ohne 
weiteren Aufbau scheint die grundlegende Form 
gewesen zu sein; zahlreiche Funde von Karren mit 
offenem Bodenrahmen oder Wagenkasten belegen 
jedoch die große Bandbreite funktional differenzier- 
ter Konstruktionsweisen. Die auffälligsten Karren- 
modelle von Harappa und Chanhu-Daro sind aus 
Bronze, haben einen Fahrer sowie einen gedeckten 
Oberwagen. Meist wurden nur diese seltenen Wa- 
gen von der Forschung wahrgenommen, was häufig 
zu falschen Vorstellungen von der Rad- und Wagen- 
technologie in der Harappazeit geführt hat. Darauf 
wird in der folgenden Diskussion noch eingegangen 
werden. 


Der Mythos von dem einspännigen Karren 


Die Entdeckung kleiner Wagenmodelle mit kasten- 
artigem Aufbau sowie jener Exemplare aus Bronze 
mit dachartiger Abdeckung veranlassten MACKAY 
(1943, 162 f.) zu der Annahme, dass einige der Kar- 
ren zum Personentransport dienten - ähnlich den 
ekka-Karren, die auch heute noch im nördlichen In- 
dien benutzt werden. Mackay wie auch andere euro- 
päische Wissenschaftler scheinen allgemein kleine, 
zum Personentransport verwendete Fahrzeuge un- 
richtig als ekka bezeichnet zu haben. Tatsächlich 
bezeichnet dieser Begriff jedoch einspännige, d. h. 
von einem (ekka) Zugtier gezogene Karren. In der 
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Regel werden heute in Nordindien vor diesen Fahr- 
zeugen die relativ schnellen Pferde und Esel ange- 
spannt, dennoch werden durchaus aber auch Rin- 
der eingesetzt. Für die Induskultur gibt es jedoch 
keine sicheren Belege eines einspannigen Karrens. 
Die bronzenen Wagenmodelle sowohl aus Harappa 
als auch aus Chanhu-Daro haben einen Bodenrah- 
men, der aus zwei Seiten- und vier Querhölzern be- 
steht, wobei der Wagenaufbau mittig aufsitzt. Der 
vordere Teil des Modells ist beschädigt, so dass 
nicht ersichtlich ist, wie die Deichsel am Wagen be- 
festigt war. Es ist somit nicht möglich zu bestimmen, 
ob der Karren von einem einzelnen oder von zwei 
Tieren gezogen wurde. Am hinteren Ende des Fahr- 
zeugs stehen die Längshölzer vor wie auch bei den 
Karrenmodellen mit offenem Bodenrahmen aus 
Ton (Abb. 6,2). Ein zweiter, von Mackay veröffent- 
lichter Karren aus Bronze (1943, 164) ähnelt in sei- 
nem Aufbau ebenfalls den Terrakotta-Modellen der 
Karren mit offenem Bodenrahmen. Bei diesem 
Exemplar sitzt jedoch eine männliche Figur, einen 
Stock haltend, auf dem vorderen Querträger mit 
den Füßen auf der Deichsel - eine Sitzposition, wie 
sie auch heute noch bei Karrenlenkern üblich ist 
(Abb. 6,15.16). Die Deichsel ist eindeutig für die 
Anspannung von zwei Tieren ausgelegt. Die Räder 
haben weder auf der Innen- noch auf der Außen- 
seite eine vorstehende Radnabe und der Aufbau be- 
steht aus einem einfachen, aus zwei Brettern gebil- 
deten seitlichen Gitter, das gleichzeitig Insassen und 
Ladung vor den Rädern schützte. In ihrer äußeren 
Form ähnelten sie stark den Karren des Punjabs, 
wie sie auch heute noch auf den Straßen Harappas 
unterwegs sind (Abb. 10). 


Rao (1985) bekräftigte die irrige Annahme eines ein- 
spännigen Karrens, wobei er sich jedoch auf einen 
gänzlich anderen Karrentyp bezog. Seine Überle- 
gungen beruhen auf den Modellen, die sich durch 
zwei gebogene Längshölzer auszeichneten, die mit 
mehreren Querhölzern verbunden waren (Abb. 12). 
Raos Identifikation eines einspännigen Karrens kann 
darin begründet sein, dass mit dem Nachweis ei- 
nes von einem Pferd gezogenen Wagens sich seine 
These stützen ließe, in den Figurinenfunden aus Lo- 
thal Pferdedarstellungen zu sehen (Rao 1985, 504 f.). 
Er kommt letztlich zu dem Schluss, dass bereits in 
den Städten der Induskultur Indoarier mit ihren von 
Pferden gezogenen Streitwagen anwesend waren. 
Aus Harappa wurde ein Karrenmodell, bei dem es 
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Abb.7 _Radmodelle aus Harappa, mittlere Harappa- 
zeit (2600-1900 v. Chr.), Terrakotta. - 1-2 flaches 
Scheibenrad; - 3-8 Scheibenrad mit einseitiger Nabe; — 
9-15 Scheibenrad mit einseitiger Nabe und in schwar- 
zer Farbe aufgemaltem Dekor, bei 15 ist der Dekor 
beidseitig 


sich scheinbar um die Darstellung eines solchen 
Fahrzeugs handelt, von Vats veröffentlicht (Abb. 6,8). 
Dieses Stück weist jedoch eindeutig eine Öffnung 
zur Aufnahme einer hölzernen Deichsel auf, über 
die eher zwei Zugtiere unter einem Joch als ein Tier 
angespannt wurde. Bislang konnten keine stich- 
haltigen Belege für den leichten, einspännigen (ekka) 
Wagen vorgebracht werden, wohingegen zahlreiche 
Funde aus Harappa und anderen Orten die Ver- 
wendung kleiner, leichter zweispänniger (jori) Wagen 
belegen (Abb. 6,12). 


Die irrige Annahme eines vierrädrigen Wagen 


Ein zweites Missverständnis, das von Mackay aufge- 
bracht und von Wheeler und anderen weitergetra- 
gen wurde, betrifft die Verwendung vierrädriger Wa- 
gen. Dieser Annahme liegen zwei Funde zugrunde, 
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Abb.8 Terrakotta-Radmodelle. - 1 Scheibenrad mit 
einseitiger Nabe, Chanhu-Daro (nach Mackay 1943, Taf. 
58.20); - 2 Scheibenrad mit einseitiger Nabe, Rakhi- 
garhi, Indien (nach Lat 2003, Abb. 4); - 3 Scheibenrad 
mit einseitiger Nabe und Fingereindrücken, Banawali, 
Indien (nach La 2003, Abb. 5); - 4 Scheibenrad mit 
einseitiger Nabe und radialen Fingereindrücken, Bana- 
wali, Indien (nach Lat 2003, Abb. 5) 


die - stark fragmentiert - auf jeder Seite zwei Löcher 
aufweisen (Abb. 6,13.14). Nach Mackay (1943) han- 
delt es sich hierbei um Modelle vierrädriger Wagen, 
deren Vorderseite zum Schutz der Insassen leicht 
angehoben ist. Diese Interpretation geht offensicht- 
lich auf einen Vergleich mit Wagenmodellen aus 
Anau Ill (PısaoTt 1952, 209) und kamelgezogener 
Wagen vom Altyn Tepe (Masson 1988, Taf. 19,1) zu- 
rück (Abb. 5). Es steht außer Frage, dass zwischen 
dem Industal und Zentralasien Handelsbeziehungen 
bestanden, solange aber von anderen Fundorten der 
Induskultur keinerlei Hinweise auf vierrädrige Wa- 
gen vorliegen, bedarf es weiterer Belege, um die 
Annahme, dass im Industal der Harappazeit vierrä- 
drige Wagen gefahren wurden, aufrechtzuhalten. 


Radmodelle 


Im gesamten Industal wurden zahlreiche unter- 
schiedliche Arten von Radmodellen aus der Mittle- 
ren Harappazeit gefunden. Die häufigste Form ist auf 
der einen Seite flach und hat eine kurze, konische 
Radnabe auf der anderen Seite (Abb. 7,3-14). Von 
552 Funden allein aus Harappa, bei denen die Nabe 
erhalten war, hatten 488 (88.41 %) diese Form. Die- 
ser Radtyp ist aus den meisten untersuchten Fund- 
orten belegt, so etwa aus Shortughai im Hochland 
von Afghanistan (FRANCFORT 1989), aus Chanhu- 
Daro in Sindh (Mackay 1943, 165, Taf. 58,3), Naus- 
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haro in Baluchistan (JARRIGE 1989, 39, Taf. 15A 
rechts) und aus Lothal in der Küstenebene von Gu- 
jarat (Rao 1985, 504 f.). 


Eine andere Radform ist flach, ohne herausgear- 
beitete Nabe (Abb. 7,1.2). In Harappa wurden nur 
neun (1.63 %) Exemplare dieser Art gefunden; wei- 
tere Funde stammen aus Lothal (Rao 1985, 505), 
Kuntasi (DHAVALIKAR u. a. 1996, 240) und Chanhu- 
Daro (Mackay 1943, 165, Taf. 58,24). Es gibt weitere 
Nabenformen aus Harappa, die weniger eindeutig 
sind (Abb. 7,15). Ein Radtyp aus Chanhu-Daro 
weist an Stelle der Nabe eine beidseitige leichte 
Wölbung auf (Mackay 1943, 165, Taf. 58,23); diese 
Form ist aus Harappa nicht belegt. Aus Lothal er- 
wähnt Rao ein Rad mit beidseitigen Naben (Rao 
1985, 505), ähnlich jenen vom Altyn Tepe (Abb. 5,1); 
weder aus Harappa noch aus Chanhu-Daro oder 
Mohenjo-Daro sind Räder mit beidseitiger Nabe oder 
durchgehender Nabenbuchse bekannt. 


Nur 62 Räder (9.3 %) aus Harappa weisen eine Be- 
malung auf. Dieser Anteil ist erheblich niedriger als 
der bei den Rädern der Frühen Harappazeit 
(28.5 %), was darauf schließen lässt, dass wäh- 
rend der Blütezeit der städtischen Kultur Modellrä- 
der zur Massenware wurden, für die kein größerer 
Aufwand mit der Verzierung betrieben wurde. Der 
Maldekor der Räder hat eine Diskussion über die 
Konstruktionsweise der realen Räder hervorgeru- 
fen. Aus Chanhu-Daro stammt ein Radmodell 
(Abb. 9,1), das auf beiden Seiten mit einem breiten 
Streifen verziert ist. Diese Bemalung interpretierte 
Mackay (1943) als Darstellung eines dreiteiligen 
Scheibenrades, dessen einzelne Bretter vermutlich 
durch Zapfen und Leisten zusammengehalten wa- 
ren. Weitere Räder dieser Art wurden weder in 
Chanhu-Daro noch in einer anderen Siedlung im 
Industal gefunden. MacKay hat sich mit seiner Ver- 
mutung über die Scheibenräder soweit durchge- 
setzt, dass inzwischen weitgehender Konsens 
darin besteht, dass die Räder der Induskultur ge- 
nerell in dieser Weise gebaut waren. Tatsächlich be- 
stehen die meisten Ziermotive aber aus diagonalen 
Streifen, die den äußeren Rand der Nabe schnei- 
den; dargestellt ist hier vielleicht eine Art durchbro- 
chener Radscheibenkonstruktion, ein Speichenrad 
oder ein mehrteiliges Scheibenrad. Die Streifen 
sind in Bündeln doppelter, dreifacher (Abb. 7,9-11) 
oder vierfacher paralleler Linien angeordnet; mitun- 
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Grundtypen der Karrenmodelle Anzahl 
rechteckiger Wagenkasten (Typ 546) 6 
feste Seitenwande (Typ 560) 6 
flacher, geschlossener Bodenr. (Typ 540) 12 
| zweiteiliger Bodenrahmen (Typ 570) 17 
ovaler Wagenkasten (Typ 547) 27 
Stangenaufbau (Typ 505/510) 236 
| offener Bodenr., konkav. Enden (Typ 520) 722 2 
offener Bodenrahmen (Typ 530) 1737 6 
insgesamt 2763 101 
Tab. 3 


% MIZ MIZ % 
0.22 /2 Fragm. 3 0.51 
0.22 /2 Fragm. 3 0.51 
0.43 /2 Fragm. 6 1.03 
0.62 /2 Fragm. 8.5 1.45 
0.98 /2 Fragm. 13.5 2.31 
8.54 / 4 Fragm. 59 10.09 
6.13 /5 Fragm. 144.4 24.69 
2.87 /5 Fragm. 347.4 59.40 
0.00 584.8 100.00 


Karrenfragmente aus Harappa 1987-2001: ausgewertete Prozentzahlen. Die Mindestindivi- 


duenzahl (MIZ) basiert auf der für jeden Karrentyp ermittelten durchschnittlichen Fragmentzahl pro Kar- 
renmodell; hierbei handelt es sich um einen Annäherungswert, der jedoch die Zahlenverhältnisse besser 


darstellt als die absoluten Zahlen in der linken Spalte. 


ter fügen sich fünf oder mehr parallele Streifen zu 
einem halbkreisförmigen Band (Abb. 7,12-14). Der 
Streifendekor steht in der Tradition der Frühen Ha- 
rappazeit. Ein weiterer Zierstil verwendet Motive mit 
spiralförmigen oder konzentrischen Kreisen, die 
auf beide Radseiten gemalt sind (Abb. 7,15). 


Die größte Kontroverse zielt auf das Speichenrad 
und den mit diesem in Verbindung gebrachten 
Streitwagen bzw. indoarische Kultur. Aus Indien 
sind einzelne Exemplare von „Speichenrädern“ 
überliefert, so etwa aus Lothal, Rupar und Mitathal 
(DHaVALIKAR u. a. 1996, 240), aus Banawali (BISHT 
1987, 150) (vgl. Abb. 8,3.4) und jüngst aus Rakhi- 
garhi (LaL 2003) (vgl. Abb. 8,2). Bei dem Exemplar 
von Lothal handelt es sich um ein bemaltes Rad 
ohne Radnabe, auf dem sich zwei Linien kreuzen, 
die vermeintlich ein vierspeichiges Rad andeuten 
(Rao 1985, 505, Taf. 222 B,1). Es ist nicht klar er- 
sichtlich, ob auf der Rückseite ebenfalls eine Rad- 
nabe angebracht ist. Der Raddurchmesser beträgt 
ca. 6,8 cm, was der durchschnittlichen Größe der 
Räder von Modellwagen aus Terrakotta entspricht. 
Ein weiteres Exemplar, das bei Kuntasi gefunden 
wurde (DHAVALIKAR 1974, Abb. 7.40), ist weniger 
überzeugend: Es ist mit mehreren konzentrischen 
schwarzen Linien bemalt. Der Durchmesser be- 
trägt 11,8 cm - wobei die beiden an diesem Ort ge- 
funden Karrenmodelle insgesamt nur 8-9 cm lang 
sind. Nach eingehender Betrachtung der Zeich- 
nung und eines Fotos komme ich zu dem Schluss, 
dass es sich bei diesem Gegenstand nicht um ein 
Rad handelt. Die Wölbung der bemalten Oberfläche 
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Abb.9  Terrakottamodelle aus Harappa: Karren mit 
offenem Bodenrahmen, mittlere Harappazeit 


lässt m. E. darauf schließen, dass dieses Objekt 
der Deckel einer bemalten Schale ist, der nachträg- 
lich perforiert wurde. Das Foto zeigt eindeutige 
Spuren von der Fertigung auf der Töpferscheibe. 
Die so genannten „Speichenräder“ von Banawali 
(Abb. 8,3.4) werfen ebenfalls Probleme auf, da sie 
nicht bemalt sind, die Speichen sollen durch eine 
leichte Textur in der Scheibenoberfläche erkennbar 
sein. Das vielleicht überzeugendste Exemplar ei- 
nes Speichenrades stammt aus Rahkigarhi, vermut- 
lich aus den Schichten der Mittleren Harappazeit 
(Abb. 8,2); der Ausgrabungsbericht ist jedoch noch 
nicht veröffentlicht. Dieses Exemplar hat elf Spei- 
chen, die eine leichte Felge tragen könnten. 


Während es möglich ist, dass es sich bei einigen 
Maldekors auf den Tonrädern wie z. B. der Spirale 
um bloße Verzierungen handelt, könnten die dia- 
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Abb. 10 Rezente Karren mit offenem Bodenrahmen 
aus Harappa, Pakistan. - 1 Seitenansicht mit vorste- 
henden Naben, Speichenrädern und mehrteiligem 
Radschutz; - 2 Rückansicht mit mehrteiligem Rad- 
schutz; - 3 Vorderansicht mit seitlichem Geländer und 
dem oberen Radschutz, gewebten Matten zur Abde- 
chung des offenen Wagenbodens; - 4 rezenter, von 
zwei Rindern gezogener Karren, Punjab 


gonalen, halbkreisförmig geschwungenen oder kon- 
zentrischen Streifenmuster sehr wohl konstruktive 
Merkmale des Rades darstellen. In der Fertigung ei- 
nes hölzernen Rades muss ausreichend Belastbar- 
keit gegeben sein, um eine maximale Ladekapazität 
zu erreichen, gleichzeitig aber auch das Eigenge- 
wicht des Rades soweit wie möglich reduziert sein, 
um ein entsprechendes Mehr an Zuladung zu er- 
möglichen. Die modernen Karren im Punjab und in 
Sindh lassen zwei verschiedene Konstruktionswei- 
sen erkennen, mit denen die technischen Anforde- 
rungen umgesetzt werden. Im Punjab wird die Felge 
aus mehreren Lagen aufgebaut und dann über 
mehrere Doppelspeichen mit der Nabe verbunden 
(Abb. 10). In Sindh wiederum bestehen die Räder 
aus größeren Holzscheiben, aus denen Teile aus- 
geschnitten sind. Zusätzliche Speichen können 
die Stabilität erhöhen (Abb. 14,1). Bedenkt man das 
hohe technische Niveau der Handwerker der Indus- 
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kultur, kann man durchaus erwarten, dass sie in der 
Lage waren, Räder für spezifische Anforderungen 
herzustellen. 


Karren 


Obwohl in der Vergangenheit bei Ausgrabungen 
eine Vielzahl unterschiedlicher Karrentypen zutage 
kam, wurden bislang keine eingehende stilistische 
oder quantitative Untersuchung an ihnen vorgenom- 
men. Bei Ausgrabungen in Harappa konnten bis 
heute annähernd 2800 Fragmente von Karrenmo- 
dellen aus den Schichten der Mittleren Harappazeit 
freigelegt werden. Für die vorliegende Studie wur- 
den sie in acht, nach Nummern unterschiedenen 
(520, 530 etc.) Haupttypen klassifiziert (Tab. 3). Ge- 
nauere Stilanalysen stehen noch aus. Die Masse 
der Funde gehört zum Typ mit offenen Bodenrah- 
men (Typ 520 und Typ 530). Das kann daher herrüh- 
ren, dass die Tonmodelle generell sehr zerbrechlich 
sind. Dies gilt in besonderem Maße für die Karren- 
modelle mit offenem Bodenrahmen, die oft in fünf 
oder sechs Teile zerbrechen, während andere Ty- 
pen konstruktionsbedingt durchschnittlich in vier 
oder sogar nur in zwei Teilen fragmentiert sind. Um 
die Mengenanteile der einzelnen Typen besser be- 
werten zu können, wurde jeweils die Summe der 
Karrenfragmente durch einen geschätzten typspe- 
zifischen Bruchfaktor dividiert. Auch wenn dies nur 
einen Annäherungswert liefern kann, bietet dieses 
Verfahren dennoch den Vorteil, die verschiedenen 
Mengensummen zu vergleichen. 


Typ 540 - Flacher Karren mit geschlossenem Bo- 
denrahmen (Abb. 6,1) 

Dies ist die einfachste Karrenform. Das Fahrgestell 
besteht aus einer flachen, massiven Bodenplatte 
mit z. T. abgerundeten Ecken. An den Längsseiten 
befinden sich jeweils vier bis sechs Löcher, in de- 
nen Stangen oder Achshalterungen eingelassen 
werden konnten. Obwohl in Harappa nur 12 Exem- 
plare gefunden wurden, lässt sich dieser Karrentyp 
an vielen Fundplätzen der Induskultur nachweisen, 
u. a. in Shortughai (FRANCFoRT 1989, 168, Taf. 
62,6), Nausharo (Jarrige, pers. Mitt. 1994), Kuntasi 
(DHAVALIKAR u. a. 1996, 240, Abb. 7:37,1) und Lo- 
thal (Rao 1985, Taf. 222 A,1). Aus Lothal stammt 
eine Variante diesen Typs mit an beiden Enden vor- 
stehenden kurzen Fortsätzen (Rao 1985, Taf. 222,2). 
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Die flache und massive Form des Wagenbodens 
legt nahe, dass dieser Karrentyp fiir den Transport 
schwerer Lasten bestimmt war, wie z. B. für Steine 
oder mit Öl gefüllte Vorratskrüge, die weniger gut auf 
einem mit Matten abgedeckten Karren mit offenem 
Bodenrahmen hätten transportiert werden können. 


Typ 530 - Karren mit offenem Bodenrahmen und 
rechtwinkligem Grundriss (Abb. 9) 

Dieser Typ ist die häufigste Karrenart in Harappa 
(1737 Fragmente). Die Ursprünge dieses Fahrzeugs 
gehen auf die Ravi-Phase der Frühen Harappazeit 
zurück. Karren dieser Art waren weit verbreitet; sie 
sind aus fast allen Fundorten der Induskultur belegt, 
so etwa aus Mohenjo-Daro (MARSHALL 1931, 544—- 
555, Taf. 154,7.10), Shortughai (FRANCFORT 1989, 
168, Taf. 62,7-9), Nausharo (JARRIGE 1989), Lothal 
(Rao 1985, Tafel 222A,4.5), Kalibangan und Dhola- 
vira. Karren mit offenem Bodenrahmen (Typ 530 
und Typ 520) waren anscheinend für den Transport 
sperriger Lasten, etwa für Stroh, Ziegel, Feuerholz 
etc. konzipiert, wobei wahrscheinlich der offene Wa- 
genboden das Eigengewicht des Fahrzeugs reduzie- 
ren sollte. Typ 530 hat einen rechteckigen Grund- 
riss, hervorstehende Seitenteile und eine relativ 
flache Ladefläche. Derartige Karren waren oft mit ei- 
ner roten oder schwarzen Schraffur bemalt, die ein 
Netz oder eine Matte darstellen mag und eine Ab- 
deckung der offenen Partien des Wagenbodens an- 
deuten könnte (Mackay 1943) (Abb. 9,6-10). 


Wie bereits angeführt, ist der moderne Karren des 
Punjab mit Seitenteilen und einem Boden aus Mat- 
ten wahrscheinlich aus dieser Form entwickelt wor- 
den. Die modernen Karren können mit einem zu- 
sätzlichem Radschutz ausgestattet sein und sind 
perfekt ausbalanciert, um Beladung und Zug zu er- 
leichtern; die Räder drehen sich auf einer Achse, 
die fest am Bodenrahmen montiert ist. Es wird mit- 
unter davon ausgegangen, dass die Karren der In- 
duskultur Scheibenräder hatten, die an rotierenden 
Achsen befestigt waren - wie bei den heutigen Kar- 
ren aus Sindh -, dennoch ist dem archäologischen 
Befund kein Hinweis auf dieses Konstuktionsprinzip 
zu entnehmen. 


Typ 520 - Karren mit offenem Bodenrahmen und 
konkaven Stirnseiten (Abb. 11) 

Mit 722 Fragmenten ist dies in Harappa der zwei- 
thäufigste Karrentyp; im Gegensatz zum Karrentyp 


Abb. 11 Terrakotta-Karrenmodelle aus Harappa mit 
offenem Bodenrahmen und eingezogenen Stirnseiten; 
mittlere Harappazeit. - 1-2 Konkave Stirnseiten, mit 
separater Achsenhalterung unter dem Bodenrahmen; — 
3 Mittelteil mit schwarzem Maldekor; - 4 hinteres Frag- 
ment mit schwarzem Maldekor; - 5 großer Karren, mit 
separater Achsenhalterung unter dem Bodenrahmen 
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Abb. 12 Terrakotta-Karrenmodelle aus Harappa mit 

zweiteiligem Bodenrahmen und konkaven Seitenteilen. 
1.3-9 mittlere Harappazeit; 2 vermutlich Kot Diji-Stufe 

der frühen Harappazeit 


530 wurde diese Form jedoch ausschließlich in Ha- 
rappa und Mohenjo-Daro gefunden (Mackay 1938, 
569, Taf. 106,38). Anhand einer publizierten Foto- 
grafie lässt sich ein weiteres Exemplar aus Lothal 
identifizieren (RAO 1985, Taf. 222 A,3). Wenn es zu- 
künftig gelingen sollte, die Typen 520 und 530 klarer 
zu differenzieren, werden wahrscheinlich weitere 
Exemplare auch an anderen Fundorten auftauchen. 
Auch wenn dieser Typ in seiner Grundform dem 
Typ 530 sehr ähnlich ist, unterscheiden sich beide 


Abb. 13 Terrakotta-Karrenmodelle aus Harappa mit 
geschlossenem Bodenrahmen, Seitenwanden und 
Deichselhalterung; mittlere Harappazeit 


Formen in der Herstellung. Die meisten Karrenmo- 
delle vom Typ 520 waren unverziert; einzelne Exem- 
plare sind jedoch mit schwarzen Linien und Schraf- 
furen bemalt. 


Typ 570 - Karren mit zweiteiligem Bodenrahmen 
(Abb. 12) 

Der Bodenrahmen besteht bei diesem Typ aus zwei 
einzelnen Seitenteilen, die vermutlich durch hölzerne 
Querstreben verbunden waren. In Harappa wurden 
verschiedene Varianten dieses Typs mit insgesamt 
17 Fragmenten gefunden und ähnliche Formen 
sind auch aus Lothal (Rao 1985, Taf. 222 A,7-9) und 
Kuntasi (DHAVALIKAR u. a. 1996, 240, Abb. 7:37,2) 
überliefert. Die Stücke aus Harappa und Lothal 
weisen am Fuß der hervorstehenden Achsenhalte- 
rung zwei Löcher auf, die wahrscheinlich zur Auf- 
nahme kleiner Holzstifte dienten, um die Achse zu 
fixieren. Das Karrenmodell aus Kuntasi hat eine 
seitliche Lochung in der hervorstehenden Achsen- 
halterung, durch das die Achse gesteckt wurde. 
Diesen Karrentyp identifizierte Rao mit dem ekka- 
Karren des nördlichen Indiens. Wie oben ausge- 
führt, wird der ekka-Karren nur von einem Tier, in 
der Regel einem Pferd, gezogen. Für die Verwen- 
dung einspänniger Fahrzeuge gibt es in der Indus- 
kultur jedoch ebenso wenig Belege wie für den 
Einsatz von Pferden als Zugtier (MEADOW u. PATEL 
1997; 2002). 
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Abb. 14 Rezente Karren aus Mohenjo-Daro, Sindh in 
Pakistan mit geschlossenem Bodenrahmen und durch- 
brochenen Scheibenrädern. - 1 Vorderansicht eines 

„Rennkarrens“ mit Jochschirrung; - 2 Vorderansicht ei- 
nes Wirtschaftskarrens mit metallverstärktem Rahmen; 
-3 rezenter, von zwei Rindern gezogener Karren, Sindh 


Typ 560 - Karren mit flachem Wagenboden, Sei- 
tenwänden und vorstehender Deichselhalterung 
(Abb. 13) 

Lassen sich alle bisher beschriebenen Karrenty- 
pen in der einen oder anderen Weise auf ältere 
Karrenmodelle der Frühen Harappazeit zurückfüh- 
ren, so handelt es sich bei diesem Typ um eine jün- 
gere Entwicklung der Mittleren Harappazeit (Periode 
3B/C), um 2450-2000 v. Chr. Von diesen Karren- 
modellen sind 12 Exemplare in Fragmenten erhalten. 
Als die ersten Fragmente 1988 gefunden wurden, 
hielt man sie anfangs für abstrakte, anthropomor- 
phe Darstellungen aus der Kot Dijian-Phase der 
Frühen Harappazeit (Dales u. KENOYER 1991, 230, 
Abb. 13.32, A). In den folgenden Grabungskam- 
pagnen wurde aber durch weitere Funde deutlich, 
dass es sich hierbei tatsächlich um Karrenmodelle 
mit massivem Wagenkörper und niedrigen Seiten- 
wänden handelt. Zwei zentrale Bohrungen auf jeder 
der beiden Längsseiten dienten zur Fixierung der 
Achse. Der vorstehende Teil an der Vorderseite hat 
ein Loch zur Aufnahme der Deichsel. Einige dieser 
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Abb. 15 Terrakotta-Karrenmodelle aus Harappa mit 
einteiligem Wagenkasten und niedrigen Seitenwanden; 
mittlere Harappazeit. - 1 mehrere Durchlochungen zur 
Befestigung der Achse sowie weitere Seitenteile; - 2-3 
doppelte Lochung zur Befestigung der Achse; - 4 dop- 
pelte Lochung zur Befestigung der Achse sowie Deich- 
selhalterung; - 5 Rahmen mit Halterung für die Deich- 
sel; - 6 wahrscheinlich Karren mit hohen Seitenwänden 
und Lochung für die Achse 


Karren sind unverziert, während andere vollständig 
schwarz bemalt oder mit horizontalen Streifen bzw. 
Schraffuren verziert waren. Anfangs datierte man 
diese Modelle in die Frühe Harappazeit, eine noch 
von der Fehldeutung dieser Stücke als anthropomor- 
phe Figuren der Kot Diji-Phase beeinflusste irrige 
Annahme. Eine genaue Auswertung aller Grabungs- 
abschnitte, in denen Fragmente dieses Karrentyps 
gefunden wurden, zeigte, dass sie frühestens in 
Harappa in Periode 3B der Mittleren Harappazeit 
auftauchen. Obwohl dieser Typ bislang nur in Ha- 
rappa gefunden wurde, kann aufgrund seiner be- 
sonderen Ähnlichkeit zu den heutigen Karren aus 
Sindh erwartet werden, dass weitere Exemplare im 
südlichen Industal zu finden sind. 


Typ 505/510 - Karren mit Wagenkasten und Stan- 
genaufbau (Abb. 16) 

Karren dieser Art wurden sowohl in Harappa (236 
Exemplare) als auch in Mohenjo-Daro gefunden 
(Mackay 1938, 569, Taf. 106,37); von weiteren Fund- 
plätzen sind keine entsprechenden Funde bekannt. 
Wie auch die anderen Karren mit Wagenkasten, 


Abb. 16 Terrakotta-Karrenmodell aus Harappa mit 
Wagenkasten und Stangenaufbau; mittlere Harappa- 
zeit. - 1 verzierte Eckstangen mit aufgesetztem Ton- 
klecks; - 2 Vorder- und Seitenansicht mit Achsen- und 
Deichselhalterung; - 3 unverzierte Eckstangen; - 4 
rechteckiger Wagenkasten ohne erhaltenen Stangen- 
aufbau; - 5 Fragment des Wagenkastens 


Abb. 17 Gefäß mit Darstellung eines von zwei Zebus 
gezogenen Karren aus Inamgaon; frühe Jorwe-Stufe, 
ca. 1500 v. Chr. (nach SANKALIA 1974, Abb. 204) 


wird auch dieser Karrentyp nicht für den Transport 
schwerer Lasten gedacht gewesen sein, sondern 
zur Beförderung einiger weniger Passagiere oder 
auch nur einer einzelnen Person. Der dachartige Auf- 
bau wurde von vier Stangen getragen und hatte eine 
flache oder konkave Oberfläche, die manchmal mit 
einem kleinen Tonklecks verziert war (Abb. 16,1.3). 
Eine Variante hatte bei ansonsten gleichem Aufbau 
nicht die vier tragenden Stangen (Abb. 16,4). Nur 
wenige Stücke waren mit schwarzer Bemalung 
verziert (Abb. 16,5), deren Streifen und Schraffuren- 
muster dem anderer Karren mit Wagenkasten glich. 
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Rader und Karren der Spaten Harappazeit 
(1900-1700 v. Chr.) 


Am Ende der Mittleren Harappazeit vollzog sich in 
Harappa und an vielen anderen Stadten im Indus- 
tal eine radikale Neuordnung. Nachhaltige Verande- 
rungen der Handelsbeziehungen schnitten Harappa 
und die anderen nördlichen Städte im Industal von 
ihren Ressourcen im Süden und Nordwesten ab 
(KENOYER 1998). Trotz enormer ideologischer Um- 
brüche, sichtbar etwa im Bereich der Bestattungs- 
sitten, und dem Verschwinden standardisierter Maß- 
einheiten und der Schrift der Induskultur, wurden in 
Städten wie Harappa weiterhin Karren gebaut und 
benutzt. 


Im nördlichen Teil des Siedlungshügels Mound AB 
konnten aus Schichten, die sich sicher in die Späte 
Harappazeit datieren lassen, sieben Räder geborgen 
werden. Diese Räder haben die bereits bekannte 
Form mit der einseitigen Radnabe und der flachen 
Oberfläche auf der anderen Seite. Außerdem lassen 
sich die Funde von drei Karrenmodellen mit offenem 
Bodenrahmen, drei Karrenmodellen mit Wagenkas- 
ten und Stangenaufbau sowie eines Modells mit 
flachem massiven Wagenboden und rechteckigem 
Grundriss in diese Zeit datieren. Diese Karren wa- 
ren äußerst effizient für den lokalen Transport und 
Harappa war auch weiterhin eine blühende Stadt, 
so dass die Kontinuität dieser Karrenformen nicht 
weiter verwunderlich ist. Zwar kann in Harappa 
selbst das Ende der Späten Harappazeit nur bis 
ca. 1700 v. Chr. verfolgt werden; in anderen Ge- 
genden des Industals dauerte die Harappazeit noch 
weit über das 17. Jh. v. Chr. hinaus an (vgl. Tab. 1). 
Die Späte Harappazeit überschneidet sich mit jün- 
geren Kulturen, so etwa im Norden mit der Painted 
Grey Ware Culture (KENOYER 1998) und im Osten mit 
den kupferzeitlichen Kulturen der indischen Halb- 
insel. In dieser Zeit tauchte der Karren mit offenem 
Bodenrahmen erstmals auf der indischen Halbin- 
sel auf und lässt sich in Inamgaon, in der westindi- 
schen Region Dekkan, nachweisen. Zwar konnten 
dort bislang keine entsprechenden Funde gemacht 
werden, dafür ist dieser Karrentyp in einer bildlichen 
Darstellung auf einem Keramikgefäß belegt, die ei- 
nen von zwei Buckelrindern gezogenen zweirädri- 
gen Karren zeigt (Abb. 17). SANKALIA (1974, 505) 
datiert dieses Gefäß auf die frühe Jorwe-Stufe, in 
den Zeitraum von 1600-700 v. Chr., während ALL- 
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CHIN und ALLCHIN (1982, 273) den zeitlichen Rahmen 
dieser Stufe mit 1500-1050 v. Chr. deutlich enger 
setzen. In beiden Fällen überschneidet sich die Da- 
tierung jedoch mit der Späten Harappazeit - einer 
Zeit der Umstrukturierung und des Aufstiegs einer 
neuen Elite der Vedischen Zeit, die mit den indoa- 
rischen Sprachgruppen in Zusammenhang steht. 


Das Gefäß mit der Karrendarstellung aus Inamgaon 
ist zeitgleich mit vier Kupferstatuetten aus Daima- 
bad, die mit den späten und nachharappazeitlichen 
Kulturen in dieser Region Westindiens in Verbindung 
gebracht werden (ALLCHIN u. ALLCHIN 1982, 280 f., 
Abb. 10.15; Sau 1986). Die genaue Zeitstellung die- 
ser Statuetten ist jedoch umstritten. Eine der Figu- 
ren aus Daimabad stellt einen „Streiwagenlenker“ 
dar, der in seinem leichten zweirädrigen Wagen zwei 
langbeinige Buckelrinder (Zebus) mit Zügeln lenkt. 
Da die Fertigung solcher Figuren im Wachsaus- 
schmelzverfahren in der Harappazeit unbekannt war, 
wurde daraus geschlossen, dass der „Streitwagen- 
fahrer“ eine neue Transporttechnologie repräsen- 
tiere, die gemeinhin mit der vedischen, indoarischen 
Kultur verbunden wird. Dagegen ist einzuwenden, 
dass im Industal eine Reihe kleiner und leichter 
Karren gefunden wurde, so dass es sich, trotz der 
neuartigen Metallverarbeitungstechnik, bei dem von 
zwei Zebus gezogenen Fahrzeug um eine regionale 
Form der herkömmlichen Induskarre handeln kann. 


Schlussfolgerungen 


Weitere Untersuchungen vor allem über die regio- 
nalen Stile von Karren und Rädern im Industal in 
den Ravi- und Kot Dijian-Phasen der Frühen Ha- 
rappazeit müssen noch folgen. Auf Grundlage der 
gegenwärtigen Ausgrabungsergebnisse aus Ha- 
rappa müssen wir die rindergezogenen Karren als 
eigenständige Entwicklung im Industal ansehen 
und nicht als Technologieimport aus anderen Re- 
gionen. Das breite Spektrum unterschiedlicher Kar- 
rentypen kann auf zwei Faktoren zurückgeführt 
werden: zum einen die lokale Verbindung unter- 
schiedlicher kultureller Traditionen, zum anderen auf 
die lokale Weiterentwicklung effizienter und spezi- 
alisierter Transportfahrzeuge. Die Handelsbeziehun- 
gen zwischen dem Industal und Regionen wie Me- 
sopotamien, Oman und Zentralasien erfordert eine 
neue Betrachtung der Verwendung von Fahrzeu- 
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gen in diesen Regionen, um sowohl das Ausmaß 
kultureller Entlehnung als auch die Richtung dieser 
Einflüsse vor allem in Hinblick auf Rad und Wagen 
zu klären. Die Darstellung eines typischen Karren 
aus dem Industal auf einem Gefäß von Inamgaon 
und das bronzene „Streitwagenmodell“ von Daima- 
bad werfen die Frage von Technologietransfer, Ver- 
drängung und Synthese technologischer Merkmale 
auf, deren Beantwortung allerdings weitere archäo- 
logische Untersuchungen voraussetzen. Dieser Bei- 
trag soll zunächst einmal einen ausführlichen und 
aktuellen Überblick über das Fundmaterial und die 
Entwicklung von Karren und Rad in der Induskultur 
liefern und damit weitere vergleichende Studien 
ermöglichen. 
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Wagenbestattungen im bronzezeitlichen China 


Mayke Wagner, unter Mitarbeit von Georg Leube 


Aus friihen chinesischen Schriften der Jahrhunderte 
vor der Zeitenwende erfahren wir viele Einzelheiten 
über die Benutzung von Wagen in Schlachten, bei 
der Jagd, Ehrenpräsentationen oder auch bei der 
Ausfahrt mit der auserwählten Dame (von DEwALL 
1964). Die klassische Liedsammlung Shijing [Buch 
der Lieder] bietet in cineastischer Schärfe, Bilder- 
pracht und Emotionalität Szenen wie diese: 


„.. Fang-shu führte an; 

Er fuhr seine vier Apfelschimmel - 

Vier Schimmel voller Gleichmaß, 

Sein Prunkwagen mit Scharlachrot, 
Bambus-Baldachin und Fisch(haut)-Köcher, 
Hakenbesetzte Bauchgurte, buckelbeschlagenes 
Zaumzeug.“ 


yy Die Drachen-Banner und Schlangen-Schildkrö- 
ten-Banner glänzten; 

Fang-shu führte an: 

Umwundene Radnaben, beschlagene Joche, 

Die acht Schellen ertönten; 

Er trug seine Staatsrobe, 

Rote Kniekappen von großer Pracht; 

Es klimperten grasgrüne Gürtelanhänger.“ 

(von DewauL 1964, 69) 


‚Aber diese Zeilen wurden erst ein Jahrtausend nach 
der Zeit aufgezeichnet, der hier unsere Aufmerk- 
samkeit gilt, nämlich den beiden frühesten archäo- 
logisch nachgewiesenen Königsdynastien Shang 
(etwa 17.-11. Jh. v. Chr.) und Westliche Zhou (11. Jh. 
bis 771 v. Chr.). Für die Interpretation von Boden- 
funden aus dieser Zeit, der Bronzezeit, sind sie des- 
halb nur bedingt verlässlich. Die Shang und Zhou 
haben zwar selbst auch Texte auf Orakelknochen 
und bronzenen Ritualgefäßen hinterlassen, doch 
berichten diese vor allem über Anlässe und Um- 
stände der Verleihung von Wagen oder deren Bau- 


teilen durch den König an hervorragende und 
damit ausgezeichnete Adlige (SHAUGHNESSY 1991; 
Lu 1993). Die technische Ausstattung der Wagen 
und Gespanne in der frühesten Periode ihres Er- 
scheinens in China, der späten Shang-Zeit (13. Jh.- 
11. Jh. v. Chr.) lässt sich nur durch Grabfunde er- 
schließen. Wir verdanken alle Informationen dem 
bronzezeitlichen Brauch, auf den Friedhöfen der 
gesellschaftlichen Elite in der Nähe der Personen- 
bestattungen - und zu ihnen gehörend - auch so 
genannte Wagengräber anzulegen, in denen die 
einzelnen Wagen nebst Gespann und Wagenlen- 
ker sowie in einigen Fällen auch mit den Gespann- 
führern unter die Erde gebracht wurden (BAGLEY 
1999; KEIGHTLEY 1999). Während der darauf folgen- 
den Westlichen Zhou-Zeit ging man dazu über, die 
Wagen nicht mehr vollständig und auch nicht mehr 
in separaten Gruben, sondern demontiert in der 
Grabanlage rund um den Verstorbenen zu depo- 
nieren. Die Zugpferde jedoch blieben fern der no- 
blen Toten in Nebenbestattungen. 


Streitwagen sind ein militär- und kulturhistorisches 
Phänomen, welches unbestritten durch Steppen- 
völker nach China importiert wurde. Dennoch ge- 
lang ihr Nachweis auf chinesischem Territorium bis- 
lang nicht in archäologischen Kontexten dieser noch 
unbekannten Übermittler, sondern erst in den Be- 
funden der Empfänger. Auf der Grundlage neuerer 
Ausgrabungsergebnisse besprechen wir im Folgen- 
den den Wandel in technischen Details wie auch 
der Beigabensitte von der mittleren zur späten 
Bronzezeit. Die zitierten Zeichnungen von Idealre- 
konstruktionen fertigten chinesische Kollegen auf 
der Grundlage von Grabungsergebnissen an (Abb. 3 
u. 4). Die bronzenen Beschlagstücke von Wagen 
und Schirrung haben sich in vielen Fällen im Bo- 
den gut erhalten, während organische Teile oft nur 
fragmentarisch oder nur in ihrer Negativform als Ab- 
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Karte mit den im Text erwähnten Fundorten: - 1 Liulihe; - 2 Baifu; - 3 Xiaoheishigou; - 4 Nanshangen; - 


5 Anyang-Guojiazhuang; - 6 Jingjiecun; - 7 Xicun; - 8 Zhangjiapo; - 9 Baoji; - 10 Baicaopo 


drücke erfasst werden können (Abb. 2). Entspre- 
chend müssen Maßangaben zu Holz- oder Flecht- 
werkteilen mit Vorbehalt verwendet werden. 


Grundzüge der Wagenkonstruktion 


Für die Bronzezeit lässt sich bislang nur ein Wa- 
gentyp belegen, der robuste Einachser mit breiter 
Spurweite und paarweiser Pferdeanspannung. Aus- 
führliche Beschreibungen der wesentlichen Kon- 
struktionsteile sowie ihre technischen Variationen 
und Modifikationen über die Jahrhunderte bis zum 
Fuhrpark des ersten Kaisers Qin Shihuangdi 207 v. 
Chr. verdanken wir vor allem M. von Dewauu (1964; 
1990), ZHANG Changshou und ZHANG Xiaoguang 
(1986) sowie Lu Liancheng (1993). Ein shangzeit- 
licher Wagen (Abb. 3) bestand aus einer knapp 3m 
langen Deichsel, die sich zum Jochbaum hin nach 
oben aufbog und zur anderen Seite, zur Achse hin 
im Querschnitt verjüngte. Deichsel und Jochbaum 
waren durch Lederriemen oder Flechtstricke be- 
weglich miteinander verbunden. Auf gleiche Weise 


befestigte man die beiden geradschenkligen Joch- 
gabeln am Jochbaum. Die tonnenförmigen Radna- 
ben aus Holz wurden durch Achsstifte aus Holz 
oder Bronze auf der gut 3 m langen Achse fixiert. 
Nach Angaben von ZHANG u. ZHANG (1986) und Lu 
(1993, 828) hatten die Rader Durchmesser von 
1,25-1,40 m und 18, seltener 22 Speichen. Als Spur- 
breite sind etwa 2,20 m anzunehmen. Die Felgen 
mit keilförmigem Querschnitt bestanden aus zwei 
oder mehr Segmenten, deren Passstellen durch 
Bronzebeschläge gesichert wurden. Der Schwer- 
punkt des rechteckigen oder ovalen Wagenkastens 
lag unmittelbar über dem Deichsel-Achse-Kreuz. 
Der Boden bestand entweder aus strohbedeckten 
Holzplanken oder aus Lederflechtwerk. Für die 
Wände des Wagenkastens pflegte man Holzgitter 
oder Rattan zu verwenden. Die Grabungsbefunde 
lassen deutlich eine Öffnung in der Mitte der Rück- 
wand erkennen, durch die der Wagen bestiegen 
wurde. Weitaus weniger gut hat sich der obere Ab- 
schluss der Wandung im Boden erhalten, so dass 
sich schwer abschätzen lässt, wie hoch die Brüs- 
tung, insbesondere der darüber hinaus ragende 
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Abb. 2 


Halte- oder Stütz-Bügel (von Dewalt 1990, 24), 
wirklich war. Die von Lu zusammengestellten Hö- 
henangaben für die Wandung gehen nicht über 
0,45 m hinaus (Lu 1993, 828). 


Daraus ergibt sich die Frage, wie die Wagen mit so 
niedriger Brüstung bei hoher Geschwindigkeit und in 
unebenem Gelände sicher gelenkt worden sein kön- 
nen. Von DewaLt (1964, 74) hat auf der Grundlage 
der besonderen Erwähnung von prachtvollen, be- 
vorzugt scharlachroten ledernen Kniekappen bei der 
Beschreibung eines zu Wagen fahrenden Edelman- 
nes die Haltung des Wagenlenkers rekonstruiert, 
nämlich „mit den Knien gegen die Vorderbrüstung 
abstützend und dadurch die nötige Standsicherheit“ 
gewinnend. Leider konnten solche Kniekappen, wie 
auch andere organische Bestandteile der Schutz- 
bekleidung von Wagenlenkern, bis heute archäolo- 
gisch nicht nachgewiesen werden. 


Die Rahmenmaße des Wagenaufsatzes liefern An- 
haltspunkte für Überlegungen zur Größe einer Wa- 
genbesatzung. Bei Lu (1993, 828) variieren die Maß- 
angaben zwischen 0,94 x 0,75 m und 1,50 x 1,07 m 


Freilegung eines shangzeitlichen Wagens in Anyang (Foto B. Griess, Mai 2000) 


für die Shang-Zeit und liegen während der West- 
lichen Zhou-Zeit mit Maßen zwischen 1,04 x 0,60 m 
und 1,64 x 0,97 m nur geringfügig darüber. Die Vor- 
stellung von einer kämpfenden Besatzung mit ei- 
nem Wagenlenker in der Mitte, einem Lanze und 
Schild tragenden Begleitmann zu seiner Rechten 
und dem eigentlichen Wagenherren mit Pfeil und 
Bogen zu seiner Linken (von Dewall 1964, 184) 
scheint angesichts so eng begrenzter Wagenkörbe 
wenig plausibel. Sie eignen sich zweifellos am bes- 
ten für die alleinige Benutzung durch den Wagen- 
herren, wie in der Eingangsszene illustriert, höch- 
stens noch für den schnellen Vorstoß mehrerer 
Kämpfer zum Einsatzort. 


Die Rekonstruktion der Grundform eines Wagens 
der auf die Shang-Zeit folgenden Westlichen Zhou- 
Zeit lässt einige technische Entwicklungen erken- 
nen (Abb. 4), die insgesamt auf eine höhere Stabi- 
lität, Fahrsicherheit und Effektivität des Wagens im 
Kampf ausgerichtet sind. Seitliche Unterzüge auf 
den beiden Achsschenkeln und Holzblöcke unter 
den Außenkanten des Rahmens bewirkten eine 
bessere Verteilung des Drucks auf der Achse. Neu 
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Abb.3 Idealrekonstruktion eines Wagens der späten Shang-Zeit (etwa 1300-1050 v. Chr.) nach dem Grabungs- 
befund von Yinxu Xiaotun, Grab Nr. 40: - 1 Jochgabeln; - 2 Jochbaum; - 3 Jochgabelkappen; - 4 Deichsel; - 

5 Achse; - 6 Rad; - 7 Radnabe; - 8 Speiche; - 9 Felge; - 10 Wagenkasten; - 11 Achsstift; - 12 Achskappe 

(nach ZHANG u. ZHANG 1986, 157 Abb. 11A, 158 Abb. 11B) 


sind auch zylindrische Achsverstarkungen aus der Radnabe insgesamt eine höhere Festigkeit und 
Bronze mit vorkragender Deckplatte, die den Rad- sorgten für einen besseren Halt der Speichen. Die 
ansatz schützte und gleichzeitig eine zusätzliche Jochbaumarme wurden jetzt an ihren Enden mit 
Dekorfläche bot. Bronzene Mantelringe verliehen Lanzenspitzen bestückt, die sie zu gefährlichen An- 
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Abb. 4 ` Idealrekonstruktion eines Wagens der Westlichen Zhou-Zeit (etwa 1050-771 v. Chr.) nach dem 
Grabungsbefund von Xincun, Grab Nr. 1:- 1 Stangenschellen; - 2 Jochbaumlanzen; - 3 Achsenverstarkung; 
— 4 seitliche Unterzüge; - 5 Wagenkastenauflager (nach ZHANG u. ZHANG 1986, 160 Abb. 13A, 161 Abb. 13B) 


griffswaffen machten. Wahrscheinlich waren es sol- 
che Jochbaumlanzen oder -dolche am Wagen des 
Herzogs, mit denen Duo You bei einem Feldzug 
205 Gefangene köpfte (SHAUGHNESSY 1991, 79). Als 


Leitform für die Westliche Zhou-Zeit können die 
nun geschwungenen Jochgabelschenkel und die 
Ausbildung des Knaufs als geschlitzte Stangen- 
schelle gelten. 
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Abb. 5A Shangzeitliche Wagenbestattung in Guojiazhuang, Grab Nr. 52; Gesamtbefund: - 1, 2, 9, 20-22 Bronzebu- 
ckel; - 3, 4 Jochbaumbeschläge; - 5, 6 Jochgabeln; - 7, 8 Trensenknebel in Maskenform; - 10 Klöppelglöckchen; 

- 11, 12 Achskappe und -stift; - 13 Deichselfassung; - 14, 15 Stabbekrönung; - 16 Muschelring; - 17 Beinplättchen; 
- 18, 19 Kauri; - 23, 24 Spuren von Holz und Lack (nach AnvanG 1998, 128 Abb. 100) 


In den letzten Jahren wurden so viele weitere Wa- 
gengräber der Bronzezeit in China freigelegt und 
auch publiziert, dass es an der Zeit wäre, das 
Thema „Rad und Wagen“ für diesen Abschnitt der 
chinesischen Frühgeschichte neu aufzunehmen und 
umfassend zu bearbeiten. Wir beschränken uns 
im Folgenden auf einige Beispiele aus Anyang- 
Guojiazhuang der späten Shang-Zeit und aus 
Zhangjiapo der Westlichen Zhou-Zeit (Abb. 1,5.8). 


Shangzeitliche Wagengräber 


Guojiazhuang ist der Name eines Bestattungsplat- 
zes südlich von Yin, der letzten Hauptstadt der 
Shang-Dynastie, nach welcher die späte Phase 
der Dynastie benannt wird. Sie ist besser bekannt 
durch den Namen der nahe gelegenen heutigen 
Kreisstadt Anyang. Zwischen 1982 und 1992 wur- 
den dort von einer Arbeitsgruppe des Archäologi- 
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Abb. 5B Wagenbeschläge aus Bronze: - 1 Jochgabel; - 2 Achskappe; - 3 Jochbaumbeschlag; - 4 Deichselfassung; 


-5 Deichselschuh Bodenrahmenbeschlag (nach AnvanG 1998, 133 Abb. 102,4.8, 131 Abb. 101,2.3, 133 Abb. 102,1.6.5) 


schen Instituts der Chinesischen Akademie der 
Sozialwissenschaften insgesamt 191 Gräber frei- 
gelegt. Vier dieser Grabgruben enthielten Wagen 
und deren Gespanne, zwei nur Pferde und eine 
Grube ein Gespann aus Ziege/Schaf. Sie werden 
als Begleitbestattungen für die beiden Großgräber 
Nr. 172 und Nr. 160 interpretiert, die den Bedeu- 
tungsmittelpunkt des Friedhofs bilden. 


Der Wagen in Grube Nr. 52 wird aufgrund seiner 
Position der Grabanlage Nr. 172 zugerechnet (An- 
YANG 1998, 127-134). Zu den Besonderheiten dieser 
Wagenbestattung gehören die beiden Menschen- 
opfer (Abb. 5A). Nach dem Abtiefen der Schacht- 
sohle bis auf 4,20 m unter die damalige Oberfläche 
wurde an der Nordseite zuerst ein 20- bis 25-jähri- 
ger Mann in einer Mulde von 12 cm Tiefe auf einer 
Flechtwerkmatte niedergelegt; er lag mit auf dem 
Rücken gebundenen Händen in gestreckter Sei- 
tenlage. Von der Hüfte bis zu den Füßen hatte man 
ihn mit einem roten Gewebe bedeckt, an dessen 
Resten zwar noch die beiden Farben des Musters, 
Ocker und Weiß, das Muster selbst jedoch nicht 


mehr zu erkennen war. Der Mann an der Ostseite war 
etwa 10 Jahre älter, ungefesselt und vollständig mit 
Zinnober bestreut. Die getöteten Pferde hatte man 
einander zugekehrt neben dem jüngeren Mann aus- 
gestreckt. Um den Wagen horizontal positionieren 
zu können und große Hohlräume bei der Schacht- 
verfüllung zu vermeiden, wurden Vertiefungen für 
die Räder, die Achse und die Deichsel in die Gru- 
bensohle eingelassen, so dass der Wagen bis zur 
Nabe versenkt werden konnte und der Wagenkas- 
ten beinahe dem Boden auflag. Der Wagen be- 
deckte mit der Rückseite der Aufbauten einen Arm 
des älteren Mannes, mit der Front die Hinterläufe 
der Pferde und mit dem Jochbaum ihre Köpfe. 


Technisch und dekorativ weicht der Wagen in in- 
teressanten Details von der oben beschriebenen 
Standardform ab. Mit einer Spurbreite von 2,30 m 
liegt er über dem Mittel und auch die Raddurch- 
messer scheinen mit 1,34-1,50 m größer zu sein, 
obwohl genaue Angaben wegen der vergangenen 
Holzteile nicht möglich sind. Für die Abdrücke der 
jeweils 18 Speichen wurden Längen von 38-56 cm 
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und Durchmesser von 2-4 cm ermittelt. Die Achse 
hat einen runden Querschnitt, eine Länge von 3,08m 
und an ihrer stabilsten Stelle in der Mitte einen 
Durchmesser von 12 cm sowie an den Naben noch 
10 cm. An beiden Enden trägt sie bronzene Achs- 
kappen (Abb. 5B,2a). Sie sind auf der kleinen run- 
den Kopffläche mit so genannten Ringtieren, auf 
der Wandung mit Lanzettblättern und neben dem 
Durchbruch für den Achsstift mit gegenständigen 
Tigern im Hochrelief versehen. Die Abrollung zeigt, 
dass die Tiger zusammen mit der Perforation, die 
hier den Nasengrad markiert, zu einer Maske ver- 
schmelzen (Abb. 5B,2b). Die beiden Achsstifte wa- 
ren aus Holz. Nur ihre Enden, die in Bronzekappen 
mit U-Profil steckten, haben sich mit ihnen erhal- 
ten. Die der Achse aufliegende Deichsel hatte eine 
Gesamtlänge von 2,68 m und ein quadratisches 
Profil mit 12 cm Kantenlänge. Sie verjüngt sich 
zum Deichselschuh hin auf 8 cm Durchmesser 
mit U-Profil. An dieser Stelle bietet der Wagen 
eine bislang unbekannte Form der Lagerung des 
Deichselendes: Der Deichselschuh ist hier mit der 
Beschlagplatte am hinteren Querbalken des Wagen- 
kastenrahmens verbunden; Deichselschuh und Be- 
schlagplatte sind aus einem Stück gegossen (Abb. 
5B,5). Der Abschnitt der Deichsel, welcher unmittel- 
bar davor liegt, wird von einer Bronzeröhre ge- 
fasst, deren verlängertes halbzylindrisches Seg- 
ment direkt an die im rechten Winkel von der 
Reliefplatte vorkragende Halbröhre anstößt (Abb. 
5A,13 u. 5B,4). Beide Halbzylinder verfügen über 
rechteckige Aussparungen für die Arretierung. 


Für den Bodenrahmen des Wagenkastens (L. 1,42/ 
1,46 m, Br. 0,94/1,03 m) wurden vier Rundhölzer 
verwendet, in die insgesamt 22 Stützen mit einem 
Durchmesser von 6 cm eingezapft waren, für die 
vordere Brüstung acht, die Rückseite sechs und die 
Seiten je vier. Sie waren durch zwei Reihen Quer- 
streben (Dm. 3 cm) verbunden, wobei die Ausgrä- 
ber vermuten, dass es ursprünglich wie am Wagen 
der Grube Nr. 147 (siehe unten) noch eine oberste 
dritte gegeben hat. Die Höhe der Brüstungen ge- 
ben sie mit 38-42 cm an und die Breite der Off- 
nung an der Rückseite mit 41 cm. Unmittelbar 
unterhalb des Einstiegs und genau auf seiner gan- 
zen Länge schützt die o. g. Beschlagplatte den 
Rahmen wie eine Schwellensicherung. Spuren von 
Lackschichten außerhalb der Aufbauten deuten dar- 
auf hin, dass diese Holzgitter einen Lacküberzug 


trugen. Im Inneren des Wagens fand man Hinweise 
auf ein rot lackiertes Holzbrett (L. 1,42 m, Br. 24 cm, 
Dm. 3 cm) mit Gewebespuren und Besatz aus 
Beinplättchen, mit dem die Vorderbrüstung ver- 
kleidet war. Offensichtlich bestand auch der Bo- 
den selbst aus Holz, das in Streifenmuster mit ro- 
tem und schwarzem Lack gefasst war. Darüber 
hatte man eine Flechtwerkmatte gebreitet. Die bei- 
den bronzenen Stabaufsätze auf jeder Seite des 
Einstiegs (Abb. 5A,14.15) lassen sich nicht zuord- 
nen. Zur Bekrénung der Seitenstiitzen haben sie 
wahrscheinlich nicht gedient, da sie mit einem recht- 
eckigen Profil ausgestattet sind, wahrend es sich 
bei den Brüstungsstreben um Rundhölzer handelt. 


Die ungestörte Lage des Jochbaums ermöglichte 
es, zum ersten Mal seit den frühesten Ausgrabun- 
gen von Wagenzubehör in den 1930er Jahren die 
Funktion von dreieckigen Bronzeplatten mit rück- 
seitiger Öse zu klären. Es handelt sich nicht, wie 
bis dahin vermutet, um Stirnschmuckplatten der 
Zugpferde, sondern um Jochbaumendbeschläge 
(Abb. 5A,3.4 u. 5B,3). Sie bilden Vorläufer der Joch- 
lanzen der Westlichen Zhou-Zeit. Auch die Arme 
des Jochbaums selbst sind bereits geschwungen 
wie bei der spätbronzezeitlichen Standardform. 


Bei diesem Wagen wurden keine Waffen gefunden. 
Statt dessen trug der Wagenkasten einen reich orna- 
mentierten Lacküberzug und die Bronzebeschläge 
sind von erlesener Qualität. Die Ausgräber gehen 
deshalb davon aus, dass es sich hier um einen 
Prunkwagen des Verstorbenen in der Anlage Nr. 
172 handelte. Durch eine lange Zugangsrampe ist 
sie als herausragend gekennzeichnet, bedauerli- 
cherweise jedoch mehrfach beraubt und daher 
aussagearm. 


Der räumliche und inhaltliche Zusammenhang zwi- 
schen einem Hauptgrab und seinen Nebengräbern 
blieb in Guojiazhuang nur im Falle des - inschrift- 
lich ausgewiesenen - militärischen Befehlshabers 
in der gut erhaltenen Grabanlage Nr. 160 und den 
zugehörigen Gruben Nr. 143, 146, 147 und 148 er- 
kennbar (Abb. 6,1-5). Schon das Hauptgrab lie- 
ferte eine ganze Reihe neuer Informationen über 
das Verhältnis von Funktion und Position der Bei- 
gaben im Grab sowie auch über die Materialeigen- 
schaften der Ritualgefäße und Waffen (WAGNER 
2000). Zu den in der holzverkleideten Grabkammer 


Mayke Wagner 115 


aay) 24 dan 
6cm 3cm 
6,7,15 8-14, 16-25 


Abb.6 — Shangzeitliches Gräberfeld Guojiazhuang, Lage der Nebenbestattungen Nr. 143, 146, 147, 148 zur Haupt- 
bestattung Nr. 160: - 1 Plan (Auszug); - 2 Grube Nr. 143; - 3 Grube Nr. 147; - 4 Grube Nr. 146; - 5 Gespannbestattung 
mit Ziege/Schaf und Gespannführer, Grube Nr. 148; - 6, 15 Stabdolch (15 nicht erhalten, deshalb nur angedeutet); 
-7 Zugleinenhalter; - 8, 13, 19, 24 Bronzebuckel; - 9, 20 Knochenröhre; - 10, 16, 22 Plattenknebel; - 11, 17 Pfeil- 
spitze; - 12, 18 pfeilförmiger Riemenbesatz; - 14, 21, 25 Muschelring; - 23 bronzene Jochkappe (nach AnvanG 1998, 
3 Abb. 3, 148 Abb. 112, 144 Abb. 109, 140 Abb. 106, 149 Abb. 113, 146 Abb. 110,3.1, 147 Abb. 111,2.8.5-7.1.4, 
142 Abb. 108,8.7.3.1.6.5, 150 Abb. 114.4.1-3) 
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Abb.7 —Zhouzeitliche Grabanlage in Zhangjiapo, Grab Nr. 157, mit beigegebenen Wagenteilen in den beiden 


Rampen und auf der Holzkammerdecke (nach ZHANGJIAPO 1999, Abb. 13, 14) 


vor dem Sarg niedergelegten Beigaben gehörten 
ein Peitschengriff und ein Zugleinenhalter aus 
Bronze (JINGJIECUN 1986; vgl. dazu auch BUNKER 
1997, 116 f.; Wu u. WAGNER 1999, 115 Abb. 2,4.5). 
Zusammen mit mehreren Klöppelglöckchen bilde- 
ten sie die einzigen Bestandteile der Ausstattung, 
die auf das Wagenfahren und damit auch auf die in 
einer Entfernung von 35 m in südwestlicher Rich- 
tung in den Boden versenkten Pferde und Wagen 
verwiesen. Die Tatsache, dass alle Pferde wie der 
Verstorbene nach Ostsüdost ausgerichtet waren 
und die Gruben einheitlich eine Sohltiefe von 4,60 m 
aufwiesen, lässt vermuten, dass sie alle zum glei- 
chen Zeitpunkt, wahrscheinlich während dessel- 
ben Rituals, angelegt wurden. Die nördlichste Grube 
(Nr. 143) enthielt drei Männer im Alter von 20-25 
Jahren, vermutlich die Pferdeknechte, die auf den 
beiden Ersatzpferden gebettet waren (Abb. 6,2). 
Südlich, dicht neben ihnen, standen in den beiden 
Gruben Nr. 146 und 147 zwei Wagen ähnlicher 
Bauart und Ausstattung mit je zwei Spannpferden. 
Interessanterweise fehlen diesen Wagen jegliche 
Bronzebeschläge. Die Maße und Formen ihrer Holz- 
teile sind denen aus Grube Nr. 52 vergleichbar. 
Auch hier sind Spuren eines Lacküberzuges auf 
dem Holzboden eines Wagenkastens (Nr. 146) und 
Fragmente der textilen Auskleidung des Wagenin- 
neren (Nr. 147) gefunden worden, zu der die Mu- 
schelringe und Knochenröhren als Besatzstücke 


gehören (Abb. 6,9.14.20.21). Nur wenige Unter- 
schiede lassen sich feststellen. Zum einen ist es 
die Anzahl der Speichen: 16 bei Nr. 147 und 20 bei 
Nr. 146. Nur in einem Wagenkasten (Nr. 147) fand 
sich ein Zugleinenhalter (Abb. 6,7) wie im Haupt- 
grab (Wu u. WacneR 1999, 124 Abb. 8). In der rech- 
ten Hälfte beider Wagen lagen Stabdolche, zwei in 
Nr. 147 (Abb. 6,6) und einer in Nr. 146. Letzterer 
war so schlecht erhalten, dass er im Grabungsbe- 
richt nur erwähnt, aber nicht abgebildet wurde. Wir 
setzen hier als Abb. 6,15 einen fiktiven - und des- 
halb gerasterten - Stabdolch ein, um die Überein- 
stimmung in der Ausstattung beider Wagen deut- 
lich zu machen. Die beiden Stabdolche von Nr. 147 
waren insgesamt ca. 25 cm und 23,5 cm lang und 
nur 0,2 cm dick. Die Ausgräber bezeichneten le- 
diglich das Stück von Nr. 146 ausdrücklich als To- 
tengabe, als Gegenstand, der speziell für die Ver- 
wendung als Grabbeigabe gefertigt wurde und 
aufgrund seiner Fragilität als Waffe im Kampf un- 
brauchbar war. Aber das dürfte in diesem Fall ge- 
nauso für die beiden besser erhaltenen Stücke zu- 
treffen. Die metallurgische Analyse der Stabdolche 
im Grab des Militärbeamten hat darüber hinaus ei- 
nen so hohen Bleigehalt ergeben, dass sie nicht 
nur dünnwandig, sondern vor allem zu spröde als 
Kampfgeräte waren (ANYANG 1998, 178 f.). Wir hal- 
ten es zudem für unwahrscheinlich, dass sie über- 
haupt als Waffen anzusehen sind. Ihre Funktion als 
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Standarte ist für das 1. Jt. v. Chr. mehrfach belegt. 
Aber auch in der Shang-Zeit wurde das Nacken- 
blatt von Stabdolchen bereits häufig mit Ornamen- 
ten und Schriftzeichen versehen, was ihre Verwen- 
dung als Zeremonialwaffe nahe legt. An einem 
langen Holzschaft befestigt, könnten die Stabdol- 
che in der rechten hinteren Ecke des Wagenkas- 
tens als Banner mitgeführt worden sein. Somit sind 
die in dem Grab gefundenen Pfeilspitzen die einzi- 
gen zweifelsfrei nachweisbaren Waffen (Abb. 6,11. 
17). Die Pfeile verweisen auf eine Kampfweise vom 
Wagen herunter, das Bogenschießen. Die einzige 
Pfeilspitze in Nr. 146 lag außerhalb des Wagens, 
kann also nicht zur Wagenbewaffnung gerechnet 
werden. In Nr. 147 waren es insgesamt 12 Pfeile, 
die in zwei Gruppen zu acht und vier Stück gebün- 
delt und mit den Spitzen nach Süden weisend 
niedergelegt wurden. In beiden Bündeln beträgt 
die Anzahl der Pfeile vier bzw. ein Vielfaches von 
vier, genau wie bei den Pfeilbündeln im Hauptgrab. 
Dieses kleine Detail der Pfeilbündel erhebt die Frage 
nach der Bedeutung von Zahl und Maß im bronze- 
zeitlichen Bestattungswesen und damit dem Riten- 
system Chinas. Sie zu erschließen bleibt künftigen 
Forschungen vorbehalten. 


Die Bronzeteile des Pferdegeschirrs haben sich in 
beiden Gruben relativ gut erhalten. Dazu gehören 
die Plattenknebel an den Mäulern aller vier Pferde 
(Abb. 6,10.16), Bronzebuckel in verschiedenen Grö- 
Ben, mit denen die Riemen besetzt waren (Abb. 
6,8.13.19) und die pfeilförmigen Riemenbeschläge 
über den Nüstern (Abb. 6,12.18). Trensengebisse 
sind nicht gefunden worden. 


Ein Novum in der Archäologie der Shang-Zeit war 
der Befund in Grube Nr. 148: ein Gespann aus Zie- 
gen oder Schafen mit einem Gespannführer in 
Bauchlage (Abb. 6,5). Eine zoologische Bestim- 
mung, ob es sich um Ziege oder Schaf handelt, ist 
bislang nicht vorgenommen worden. Da heute noch 
kleine leichte Ziegenkarren in den Trockengebieten 
Chinas als Transportmittel zu beobachten sind, ver- 
wenden wir hier in Analogie und der Einfachheit hal- 
ber ausschließlich „Ziege“. Bei diesem Gespann 
sind alle Ausstattungsteile entsprechend der ge- 
ringeren Körpergröße der Zugtiere kleiner als bei 
Pferdegespannen. Die Bronzebuckel und Muschel- 
ringe auf den Halftern haben einen kleineren Durch- 
messer (Abb. 6,24.25) und die Plattenknebel (Abb. 


117 


6,22) sind genau halb so groß wie die der Pferde. 
Außerdem haben ihre Tunneldurchzüge ein Drei- 
ecksprofil. Dass das Ziegenpaar tatsächlich unter 
einem Joch gegangen ist, beweisen die beiden 
Jochgabelknäufe (Abb. 6,23). Der zugehörige Wa- 
gen wurde leider nicht gefunden. Dennoch darf man 
seit dieser Entdeckung davon ausgehen, dass bron- 
zezeitlich neben Pferden auch Ziegen (Schafe) im 
Spanndienst Verwendung fanden. Ob nur zur Toten- 
begleitung oder auch zum Nutzen der Lebenden, 
ob profan oder rituell, müssen zukünftige Ausgra- 
bungen und Studien klären. 


Am Beispiel der Haupt- und Nebenbestattungen von 
Guojiazhuang haben wir gesehen, dass Wagen und 
Gespanne in separaten Gruben den großen Grab- 
anlagen beigeordnet wurden und räumlich deutlich 
von ihnen getrennt blieben. Zügelhalter und Peit- 
sche waren die einzigen Utensilien in der Grabaus- 
stattung, die den Grabinhaber als Wagenlenker aus- 
wiesen und einen Bezug zu den Wagen herstellten. 
Dieser Bestattungsbrauch wurde während der West- 
lichen Zhou-Zeit modifiziert. Einzelgruben blieben 
zwar noch eine mögliche Deponierungsweise für 
Pferd und Wagen, aber die Aufnahme von Wagen 
und Wagenteilen in die Ausstattung des Hauptgra- 
bes trat nun hinzu. 


Zhouzeitliche Grabanlagen mit Wagenbei- 
gaben 


Im Stammland der Zhou, nahe ihrer Hauptstadt 
Feng, wurden in mehreren Kampagnen seit den 
1950er bis Ende der 1980er Jahre Hunderte von 
Gräbern der Westlichen Zhou-Zeit untersucht. Aus 
Gefäßinschriften wissen wir, dass es sich bei dem 
Friedhofsteil in der Nähe des heutigen Dorfes 
Zhangjiapo (Abb. 1,8) um den Bestattungsplatz des 
Adelshauses Jing Shu gehandelt hat, auf dem meh- 
rere Generationen einflussreicher Beamter mit ihren 
Familienangehörigen beigesetzt wurden (ZHANGJIAPO 
1999; WAGNER u. Griess im Druck). 


Die größte Grabanlage ist das Schachtgrab Nr. 157 
(ZHANGUIAPO 1999, 18-22), welches über je eine Zu- 
gangsrampe von Norden und Süden verfügt (Abb. 
7). Die Anlage hat eine Gesamtlänge von 35 m. Der 
Grabraum war in spätbronzezeitlicher Tradition mit 
Holz ausgekleidet und mit einer Abdeckung aus 
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17 Balken von 20-25 cm Breite verschlossen. Er 
barg zwei ineinander gestellte Sarge. Wie alle an- 
deren Großgräber wurde auch diese Anlage mehr- 
fach und gezielt beraubt. Was die Grabräuber nicht 
interessierte, aber sofort unsere Aufmerksamkeit 
auf sich zieht, ist die Häufung von Wagenrädern 
auf der Südrampe. Selbst nach den Verwüstungen 
durch neun Beraubungsschächte ließen sich in der 
gesamten Anlage noch 30 Räder, 12 Wagenkäs- 
ten, acht Deichseln, zwei Achsen und zwei Joch- 
bäume feststellen. Sie waren in den Zugängen von 
Norden und Süden und auf dem Dach der Holz- 
kammer verteilt. Es lässt sich zwar nicht mit Be- 
stimmtheit sagen, ob das auch die Anzahl der ur- 
sprünglich deponierten Teile ist, doch dass sich 
ihre Position nicht wesentlich geändert hat, ist an- 
zunehmen. 


Auf der Südrampe waren 26 Räder aufgestellt 
bzw. niedergelegt, neun lehnten an der östlichen 
Schachtwand, fünf an der westlichen und 12 lagen 
in ungestörter Position flach auf dem Boden in der 
Mitte der Rampe. Sie hatten alle einen Durchmes- 
ser von 1,40 m und meist 22, seltener 24 Speichen. 
Auf den Radnaben haben sich teilweise braune 
Lackreste erhalten. Sechs Wagenkästen standen 
in der Nähe des Übergangs von der Rampe in den 
Grabschacht auf einem flachen Absatz. Vier der 
Raubschächte richteten sich auf diese Stelle der 
Anlage und haben die Wagen stark beschädigt. 
Doch soweit an den Fragmenten erkennbar, waren 
ihre Bodenrahmen 1,15 x 0,80 m groß. Die Rah- 
menhölzer hatten einen Durchmesser von 8 cm und 
die beiden seitlichen Versteifungen von 3 cm. Die 
Zapflöcher für die aufgehenden Wandungsstreben 
waren im Abstand von 4 cm angebracht. Die er- 
haltene Brüstungshöhe betrug noch 21 cm. Zahl- 
reiche Lackfragmente lassen vermuten, dass die 
Wagenaufbauten und die Deichseln braun lackiert 
gewesen waren. Die Böden bestanden aus weißem 
Flechtwerk. Von den vier Deichseln lagen zwei un- 
ter Wagenkästen. Wie die einzige Achse waren sie 
nicht vollständig erhalten. Als weitere Objekte ent- 
hielt die Südrampe neben diesen Wagenteilen noch 
einen Holzbalken von 4,30 m Restlänge und unbe- 
stimmter Funktion sowie eine bronzene Lanzen- 
spitze und den lackierten Holzschaft einer weite- 
ren Waffe. Der Balken trug eine Rotlackschicht mit 
aufwändiger brauner Bemalung. 


Wagenbestattungen im bronzezeitlichen China 


In der kürzeren nördlichen Zugangsrampe hatte man 
lediglich vier Räder (Dm 1,40 m, 22 Speichen), vier 
Wagenkästen, zwei Deichseln und eine Achse mit 
bronzenen Achskappen und Achsstiften deponiert. 


Die in den Zugängen zum Grabraum fehlenden 
Funktionsteile Jochbaum, Jochgabeln, Trensenkne- 
bel und sonstige bronzene Beschlagstücke von 
Wagen und Pferdegeschirr fand man auf der Holz- 
abdeckung der Grabkammer. Den erhaltenen Frag- 
menten nach zu urteilen waren dort ursprünglich 
zwei Wagen aufgestellt, allerdings ohne Räder und 
Achsen (Abb. 7, unter Verwendung der Idealrekon- 
struktion der Wagen anstelle der Befunde). Die Ver- 
bindung der Jochgabeln mit den Jochbäumen an 
subtilen Zugleinenführungen aus Bronze, die auf 
den Jochbaum aufgeschoben waren, ließ sich re- 
konstruieren (ZHANGJIAPO 1999, 201 Abb. 152,5). 
Dasselbe gilt für die Jochgabeln selbst, deren Bron- 
zefassungen sich von allen bisher bekannten unter- 
scheiden. Es handelt sich dabei um gegossene Teil- 
fassungen, die aus einem bikonischen Halsstück 
und zwei Fußkappen bestehen. Die äußere der bei- 
den Fußkappen trägt an der Abschlussplatte einen 
Ring, an welchem eine kleine Bronzefigur beweg- 
lich befestigt war (ZHANGJIAPO 1999, 207 Abb. 156, 
1.6.8.9; WAGNER u. Griess im Druck). An den Längs- 
seiten der Kammerdecke lagen einzelne Bronzeteile 
wie Trensengebisse, Trensenknebel, Bronzebuckel 
und Achsstifte, die offenkundig ohne konstruktiven 
Zusammenhang als gesonderte Gabengruppe dort 
deponiert worden waren. Weitere Metallteile von 
Wagenausrüstungen fanden die Ausgräber auch in 
der Grabkammer zwischen der Südwand und dem 
Außensarg. 


Im gesamten Friedhof von Zhangjiapo sind in 28 
Gräbern Wagen beigegeben worden, aber keiner 
der Wagen war funktionstüchtig, alle waren zerlegt 
(ZHANGJIAPO 1999, 330-337). Als Orte ihrer Aufstel- 
lung bevorzugte man Zugangsrampen, Abdeckun- 
gen der Grabkammern und Schachtwandstufen. In 
kleineren Gräbern ohne Rampen stellte man die 
Räder entlang der Schachtwände auf einem um- 
laufenden Erdsims über dem Grabraum auf. 


Dem Großgrab Nr. 157, nördlich in einem Abstand 
von 1,50 m, unmittelbar vorgelagert befand sich 
eine Pferd-und-Wagen-Grube, die von den Aus- 
gräbern als Beibestattung zu Nr. 157 angesehen 
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wird (ZHANGJIAPO 1999, 80). 18 Pferde wurden hier 
lebendig begraben und mit ihnen zwei Wagen, eben- 
falls in demontierter Form (Abb. 8). Auch Fragmente 
eines lackierten Schildes und Bronzebeschlage wa- 
ren im Gewirr der Wagenteile auszumachen (Abb. 
8,1). Die Lebendbestattung von Pferden wurde in 
Zhangjiapo ebenso in Gruben ohne Wagen prakti- 
ziert. Der Brauch, die Pferde vor ihrer Niederlegung 
zu töten, wurde jedoch nicht aufgegeben. In der 
Grube Nr. 192 beispielsweise lagen zehn Pferde 
sorgfältig gereiht mit den Köpfen nach Osten aus- 
gerichtet (Abb. 9). Auf ihre Funktion als Zugtiere 
weisen nur noch drei beiliegende Achskappen hin. 
Diese Pferdebestattung ist durch ein zweiteiliges 
Amulett klar dem Verstorbenen in der Grabanla- 
ge Nr. 170 zugewiesen; er hatte das zum Stein- 
schmuckfragment am Hinterlauf des ersten Pfer- 
des passende Stück bei sich. Dieser Situation in 
Zhangjiapo vergleichbar ist der Befund im Pferde- 
grab I/53CH in Liulihe, einem Friedhof der West- 
lichen Zhou-Zeit bei Peking (Abb. 1,1). Es lag 35 m 
südlich des Hauptgrabes. Dort wurden neben ei- 
nem Totenbegleiter sechs zuvor getötete Pferde und 
zwei Hunde mitbestattet (LIULIHE 1995, 30 Abb. 20). 
Das Zaumzeug der Pferde war vollstandig, mit Stirn- 
schmuckplatten, Trensen und Beschlagen. An Stelle 
des Wagens gab es jedoch nur Verweise auf ihn: 
Achskappen und -stifte sowie Stangenschellen. 
Das Hauptgrab enthielt ebenfalls keine Wagen- 
teile. Dennoch finden wir auf diesem Friedhof des 
östlichen Lehnsstaates Yan auch alle anderen Pha- 
nomene von Wagen- und Wagenteilbestattungen 
wie im Mutterland der Zhou und wie übernommen 
aus der Tradition der Shang-Zeit. Eine der beiden 
Nebenbestattungen zum Grab 1/52 enthielt eine 
komplette Quadriga (LIULIHE 1995, 25 Abb. 16) und 
die andere einen einfachen, shangzeitlich anmu- 
tenden Wagen mit Stabdolch und Schildbuckel, 
der aber durch den Dekor der Bronzeteile sicher 
als zhouzeitlich zu bestimmen ist. Die Aufstellung 
von Wagenrädern auf einer Schachtwandstufe ent- 
lang der Schachtwände wurde im Grab 11/253 be- 
obachtet (LIULIHE 1995, 37 Abb. 25, 38 Abb. 26). 
Das Zaumzeug hatte man direkt vor den Radern 
niedergelegt. In Sondergruben geradezu gestapelt 
wurden Wagen in Rujiazhuang bei Baoji, einem 
Friedhof des Lehnsstaates Yu westlich der Haupt- 
stadt des Zhou-Reiches (Abb. 1,9). Das Wagengrab 
Nr. 3 wies drei vollstandige Wagen und sechs auf- 
gezäumte Pferde auf (Lu u. Hu 1988, 391 Abb. 266). 


Abb. 8 


Zhouzeitliche Pferdegrube mit Wagen in 
Zhangjiapo, Grab Nr. 155: - 1 Lackschild mit Bronze- 
beschlägen; - 2, 10 Bronzeknebel; - 3, 6, 7 Bronze- 
buckel; - 4, 5 bronzene Stabbeschlage; - 8 Fisch- 
figuren aus Muschel; - 9 Muschelkalotte 

(nach ZHangJlapo 1999, 81 Abb. 67) 


Noch weiter westlich, bereits in der heutigen Provinz 
Gansu gelegen, fand man in Baicaopo (Abb. 1,10) 
eine weitere Quadriga. Anders als in Liulihe waren 
die Wagenteile jedoch nicht montiert, sondern le- 
diglich in pseudofunktionaler Position aneinander 
gelehnt (Baicaopo 1977, 105 Abb. 6). Im Hauptgrab 
lagen zusatzlich Stirnschmuckplatten, Jochgabel- 
schuhe, Ziigelhalter und Zaumzeug. 


Diesem überbordenden Reichtum an Wagen, Wa- 
genteilen, Pferden und deren Schirrung in Bestat- 
tungsplätzen auf dem Reichsgebiet der Zhou steht 
eine ausgedünnte Auswahl solcher Ausrüstungs- 
gegenstände in Grabanlagen von vermutlich Nicht- 
Chinesen an ihrer nördlichen Peripherie gegenüber. 
Aus keinem bronzezeitlichen Grabkomplex der so 
genannten Steppennomaden in diesem Raum sind 
bislang Holzteile von Wagen bekannt geworden. 
Das kann nicht allein dem Erhaltungszustand organi- 
scher Materialien geschuldet sein, da beispiels- 
weise Holz- und Rindengefäße in einigen Fällen sehr 
gut konserviert waren. Betrachten wir den Gesamt- 
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Abb. 9 


befund solcher vergleichsweise opulent ausgestat- 
teten Graber wie Baifu und Nanshangen Nr. 101 im 
Nordosten (Abb. 1,2.4), dann fallen die zahlreichen 
und qualitätsvollen Metallteile von Wagenausrüs- 
tungen auf (WAGNER u. PARZINGER 1998, 56 Abb. 16; 
Wu u. WAGNER 1999, 120 Abb. 5, 122 Abb. 7). Sie 
waren im Stil der Zhou auf der Holzkammerdecke 
des Grabraumes deponiert und sind durch Form 
und Dekor auch als chinesischen Ursprungs kennt- 
lich. Wahrscheinlich sind sie zusammen mit den 
zhoudynastischen RitualgefaBen auf dem Wege der 
diplomatischen Befriedung der Stamme im Um- 
land des kleinen Reiches Yan oder durch Raub in 
den Norden gelangt. Offensichtlich gehörten sie zum 
Komplex der rituellen Paraphernalia der Zhou, der 
von Baicaopo im Westen bis Peking im Nordosten 


Zhouzeitliche Pferdebestattung in Zhangjiapo, Grab Nr. 192: - 1-3 Achskappen; - 4 Steinschmuckfragment 
(nach ZHANGJIAPO 1999, 89 Abb. 75) 


über 1900 km geteilt wurde (Rawson 1999, 353). 
Die Kommunikationslinien, die auch anhand von 
Rad und Wagen verfolgt werden können, dürften 
jedoch noch weit darüber hinaus gereicht haben. 
Es wäre spannend nachzuvollziehen, zu welchem 
Zeitpunkt und in welcher Entfernung vom Zhou- 
Zentrum die „Nordvölker“ angefangen haben, ins- 
besondere dem Zaumzeug ihre eigene gestalte- 
rische Prägung zu geben. Der Krallenknebel in 
Nanshangen und die Ringtiere als Trensenknebel 
in Xiaoheishigou (Abb. 1,3) sind nur zwei Beispiele 
aus diesem bislang weitgehend unbearbeiteten 
Themenfeld (XIANG u. Li 1995). 


Wagen gehörten als Statussymbol und damit als 
Ausdruck eines zeremoniellen Ranges für Angehö- 
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rige der Aristokratie Zentralchinas seit dem letzten 
Drittel des 2. Jts. v. Chr. zur Ausrüstung für das 
Jenseits. Besonders die Oberflächen der Bronze- 
beschläge von Wagen und Zaumzeug, die mit den- 
selben Ornamenten und Figuren wie die Ritual- 
gefäße verziert waren, machen ihre Zugehörigkeit 
zum Ritualkomplex deutlich. Sie erscheinen darü- 
ber hinaus inschriftlich in Gabenlisten auf Gefäßen 
(SHAUGHNESSY 1991, 81). Demnach ist anzunehmen, 
dass sie wie die Speisen- und Weinbehälter dem 
spätbronzezeitlichen Wandel im Bestattungsritus 
unterworfen waren, dem eine religiöse Neuausrich- 
tung zugrunde lag. Die Anordnung der Wagen und 
die menschlichen Begleiter offenbaren zunächst ein 
Streben der Shang nach Inszenierung von Ri-tua- 
len für die Toten wie für die Lebenden (KUHN 1990; 
1995). Doch bereits bevor die Dynastie endete 
oder kurze Zeit später, etwa um 1000 v. Chr., zeigt 
sich in der Art der Grabausstattung der Zhou-Elite, 
dass sie Abstand von diesem Konzept nahm. Die 
Anzahl der ausschließlich für das Grab hergestell- 
ten Gefäße (chin.: mingqi „Geistergeräte“, siehe VON 
FALKENHAUSEN 1990, 42 Anm. 35) nimmt zu, und da 
sie kleiner sind, nimmt die Menge der geopferten 
Speisen und Getränke ab (Tane 1999, 180). Das 
führte schließlich im 9./8. Jh. v. Chr. zur Fertigung 
von Bronzerepliken, d. h. Gefäßen, die gar keine 
Speisen mehr aufnehmen konnten, weil Gefäßkör- 
per und -deckel aus einem Stück gegossen wur- 
den oder weil der Gusskern aus Ton darin belassen 
wurde (Rawson 1999, 442). „Für die Toten ersetzte 
das Abbild nun die Substanz; für die Lebenden 
wurde der Grabkult buchstäblich zur Formsache“ 
(VON FALKENHAUSEN 1990, 43). 


Wagen wurden zu diesem Zeitpunkt anscheinend 
nicht imitiert. Statt dessen lässt sich ein anderes 
Phänomen feststellen. Offensichtlich konnten Ein- 
zelteile, wie etwa eine Achskappe, pars pro toto 
einen Wagen ersetzen. Damit sehen wir auch im 
Kontext von Wagenbestattungen im bronzezeit- 
lichen China, was für andere Beigabengattungen 
bereits festgestellt wurde: Funktionalität war nicht 
mehr wichtig; Zeichen, Verweise auf die Gesamt- 
idee genügten. Allerdings mit einem wesentlichen 
Unterschied zu Gefäßen und Waffen: Reduktion 
bedeutete bei Wagen und Gespannen nicht Nach- 
bildung in minderer Qualität, sondern Auswahl von 
funktionstüchtigen Teilen als Stellvertreter. Zumin- 
dest scheint es nach Durchsicht der Grabungsbe- 


richte so. Möglicherweise wird diese Hypothese 
aber auch schon bald durch eine notwendige, je- 
doch noch ausstehende Untersuchung der tat- 
sächlichen Gebrauchsfähigkeit solcher Wagenteile 
modifiziert. 
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Wege zum Wissen 


Im 10. Jh. v. Chr. bezog König Salomo von Jerusa- 
lem Hunderte von Streitwagen zum Preis von jeweils 
600 Lot - nicht ganz zehn Kilo - Silber aus Ägypten 
(1. Könige 10, 26-29). Derart teuer und offenbar 
begehrt schienen die Streitwagen vom Nil in jenen 
Tagen. Gut 600 Jahre vor dem biblischen Herrscher 
war der Transfer noch in die andere Richtung ver- 
laufen. Damals hatten die Ägypter gerade Zugtier, 
Räderwagen, Geschirr, Fahrleinen und das dazu- 
gehörige Spezialwissen aus der Levante übernom- 
men; zu einer Zeit, da sich bereits viele Herrscher 
an den östlichen Gestaden des Mittelmeers des 
neuen Fortbewegungsmittels bedienten. 


Begonnen hat die Geschichte des leichten, zweiräd- 
rigen Streitwagens jedoch viel früher, etwa um die 
Wende zum 2. Jt. v. Chr., und zwar mit dem Einzug 
der Bugholztechnik in den Wagenbau (Moorey 
1986, 203; Piacott 1992, 42-45; LITTAUER U. CROUWEL 
1996, 50 f.). Auf einmal waren durch die Verwen- 
dung von künstlich unter Wasserdampf bzw. mit 
Wasser und Feuer (KıLLen 2000, 356 f.) gebogenen 
Hölzern völlig neue, vor allem aber leichte Kon- 
struktionen möglich. Gleichwohl fand der Einach- 
ser mit zwei Zugtieren, Mitteldeichsel und Speichen- 
rädern zunächst nur eine zögerliche Verbreitung 
und Verbesserung. Schließlich ist die Weitergabe 
von technischem Wissen nicht nur eine Frage des 
Weges, sondern auch eine des Bedarfs. 


Erbeutung, Handel oder Schenkung von Pferden 
und Wagen allein wird für den Technologietransfer 
nicht ausgereicht haben (HOFMANN 1989, 182). Es 
brauchte dazu auch menschliche Ressourcen. Und 
so verlief der Transfer über den offiziellen Austausch 
von Spezialisten zwischen den Herrscherhäusern, 
über freie Gast- und Wanderarbeiter oder über die 


Verschleppung kenntnisreicher Kriegsgefangener 
(Moorey 2001; SHAW 2001, 68 f.). Es beruhte also 
auf einer Verkettung verschiedenster Kontakte und 
Konkurrenzen zwischen den Völkern und Staaten, 
dass gegen Ende des 17. Jhs. v. Chr. Amoriter, He- 
thiter, Hurriter und andere den leichten Streitwa- 
gen als mobile Plattform für den Bogenschützen 
nutzen konnten (Moorey 1986, 211). Viel mehr ist 
der Streitwagen als Waffe bis zur Perserzeit ver- 
mutlich nie gewesen (SCHULMAN 1995, 295; RAUL- 
wine 2000, 51-58). 


Folglich muss es in Anatolien, Syrien und der Le- 
vante Handwerker gegeben haben, die nicht nur 
die Bugholztechnik, sondern auch den Wagenbau 
beherrschten. Zusätzlich waren Gespannpferde, 
Lenkmittel wie Nasenband oder Trense (HOFMANN 
1989, 15-18; HEROLD 1999), Pferdetrainer und Wa- 
genlenker für einen militärischen ebenso wie für ei- 
nen zivilen Erfolg des Gefährts erforderlich, inklusive 
Infrastruktur mit Ställen, Werkstätten, Trainingsan- 
lagen und Bevorratung (Moorey 1986, 211 f.; HUT- 
TEL 1994, 203). Denn letztlich nützt selbst ein per- 
fekter Streitwagen nichts, wenn er nicht von einem 
ebenso perfekt und kundig ausgebildeten Gespann 
gezogen wird (STARKE 1995, 7). 


Jedoch schweigen die archäologischen Quellen 
darüber, wann genau und vor allem wie Pferd, Wa- 
gen und das dazugehörige Know-how an den Nil 
gelangten (HoFFMEIER 2001, 411). Wahrscheinlich 
lernten Ägypter sowohl Tier als auch Gefährt be- 
reits früh im nördlichen Ausland kennen (SCHULMAN 
1980, 113; HOFMANN 1989, 14-33; Gnirs 2001, 403). 
Eine nachhaltige Einfuhr nach Ägypten erfolgte je- 
doch erst während der ersten Fremdherrschaft in 
der Geschichte des Pharaonenlandes, in der Hyk- 
soszeit (1648/45-1539/36 v. Chr.); wobei die Macht- 
übernahme der Hyksos, einer Völkerschar aus dem 
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syrisch-palästinensischen Raum, nicht kriegerisch, 
sondern eher schleichend friedlich verlief (Bietak 
1994). Während die Mehrheit der Forscher von einer 
Vermittlerrolle der Hyksos in Sachen Pferd und Wa- 
gen ausgeht (SCHULMAN 1980; LITTAUER U. CROUWEL 
1985, 96 f.; HOFMANN 1989, 16 f. und in diesem Band; 
Bietak 1994, 54 f.), zieht SHaw (2001, 65 f.) wenigs- 
tens für die Herkunft der Pferde zusätzlich auch 
Nubien, also den heutigen Sudan, in Betracht. Die- 
sen Gedanken hatte zuvor bereits STORK (1982, 1010 
‚Anm. 17) geäußert, blieb allerdings nicht unwider- 
sprochen (HOFMANN 1989, 19 f.; DECKER 1994, 260). 


Für SHaw (2001, 69) sind die Hyksos eher Blockierer 
denn Vermittler gewesen. Er ist der Ansicht, dass 
erst nach dem Sieg der Ägypter über die Hyksos 
im Nildelta der Weg zu den materiellen wie perso- 
nellen Ressourcen des Wagen- und Waffenbaus in 
der Levante offen gestanden habe. Welche Materi- 
alien für den Wagenbau ausschließlich aus der Le- 
vante importiert werden konnten, darauf wird noch 
zurückzukommen sein. Um zu erläutern, warum 
Shaw nur bedingt Recht haben kann, muss ein we- 
nig ausgeholt werden. 


Der Expansionskrieg (Poız 1998, 230) der ägypti- 
schen 17. Dynastie (1645-1550 v. Chr.) nach Norden 
in den Machtbereich der Hyksos begann spätes- 
tens unter Pharao Seqenenre. Legen wir weiterhin 
die Chronologie von von BECKERATH (1997) zu 
Grunde, wurde der thebanische Herrscher etwa im 
Jahre 1556 v. Chr. im Kampf erschlagen. Die Wun- 
den am Schädel seiner Mumie stammen eindeutig 
von asiatischen Meißeläxten. Und der König stand 
erhöht, als ihn der erste Hieb traf; vielleicht sogar 
auf einem Streitwagen (BIETAK u. STROUHAL 1974; 
Bietak 1994, 28). Mit GARDINER (1916, 106 f.) stammt 
die erste Erwähnung von Pferdegespannen in Agyp- 
ten aus der Regierungszeit des Nachfolgers von Se- 
qenenre, Kamose (etwa 1556-1550 v. Chr.). Die erste 
gesicherte Erwähnung von Streitwagen findet sich 
dann in Texten aus der Zeit des nächsten Königs 
(MALEK 1989, 71-73): Ahmose I. (1550-1525 v. Chr.). 
Ihm gelang es, die Hyksos zu vertreiben. Damit 
wurde Ahmose zum Begründer des Neuen Reiches 
(1550-1070/69 v. Chr., 18.-20. Dynastie) und zum 
ersten Pharao der 18. Dynastie (1550-1292 v. Chr.). 


Skelettfunde von Pferden stützen die sich vage ab- 
zeichnende frühe Einfuhr. Abgesehen von der pro- 


Abb. 1 Die frühesten ägyptischen Darstellungen von 
Pferd und Wagen: links ein Gespann (im Trensen- 
zaum?), rechts Speichenräder; Tempel des Ahmose 
(1550-1525 v. Chr.) in Abydos-Süd (nach BourRIAU 
2000, 213) 


blematischen Datierung (SCHULMAN 1980, 109-113; 
Boessneck 1988, 79 Anm. 5; HOFMANN 1989, 
21-26; DECKER 1994, 260) des Pferdes aus dem 
oberägyptischen Buhen in das frühe 17. Jh. v. Chr. 
(Cuutron-BrocKk 1974, 89), geht etwa BECKER 
(1994, 161 f.) davon aus, dass die Pferdehaltung 
im Ostdelta unter Umständen schon zu Beginn der 
Fremdherrschaft eingesetzt hat. Einzelne Knochen 
von Pferden wurden immer wieder bei Ausgrabun- 
gen in Tell el-Dab:a/Auaris, der Hauptstadt der Hyk- 
sos im Ostdelta, in Schichten der frühen Hyksos- 
zeit gefunden (BOESSNECK u. VON DEN DRIESCH 1992, 
24 f.). Vor wenigen Jahren kamen dort jedoch vier 
gut erhaltene Skelette von beigesetzten Pferde- 
hengsten zu Tage. Eines davon wird in die ausge- 
hende Hyksoszeit datiert, die übrigen in die frühe 
18. Dynastie (von DEN DRIESCH u. PETERS 2001, 
308-310). Möglicherweise in die Hyksoszeit gehört 
auch ein Pferd, dessen Skelett in Tell el-Hebua auf 
dem Sinai freigelegt werden konnte (CHaIx 2000). 


Ebenfalls aus dem Beginn des Neuen Reiches 
stammen die bisher ältesten ägyptischen Bildbe- 
lege von Pferd und Wagen (Abb. 1). Sie gehören zu 
den zahlreichen Fragmenten aus dem Tempel des 
Ahmose in Abydos-Süd und erzählen von seinem 
Kampf mit den Hyksos (Harvey 1994, 5; BIETAK 
1994, 30 Abb. 15; Bourriau 2000, 213). Um einen 
Streitwagen aber sinnvoll in der Schlacht einzuset- 
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Abb. 2 


Wagenwartung im Feldlager Ramses des Großen: Ein Stellmacher schmiert (?) die Achse eines es Wagens; 


Totentempel Ramses Il. (1279-1213 v. Chr.) in Theben (nach Wreszinski 1935, Taf. 92a) 


zen, braucht man nicht nur einen Wagen, sondern 
auch entsprechend ausgebildete Pferde, Lenker und 
Bogenschützen. Sie zu einem „winning team“ zu- 
sammenzuschweißen, dauert etliche Monate. Allein 
die Gymnastizierung eines Zweiergespanns benö- 
tigt drei bis vier Jahre (STARKE 1995, 7). Da es frei- 
lich ebenso unrealistisch ist, dass die Pharaonen 
der 17. Dynastie ohne geübte Stellmacher in den 
Kampf gegen die Hyksos gezogen sind, müssen 
zuvor neben Pferden und Wagenlenkern auch Hand- 
werker ausgebildet worden sein (Abb. 2). So scheint 
mir ein Datum der Einführung von Pferd und Wa- 
gen in den ersten Jahrzehnten des 16. Jhs. v. Chr., 
also etwa in der Mitte der Hyksoszeit, immer wahr- 
scheinlicher zu werden. 


Die Rolle der Hyksos als Vermittler oder vielleicht 
besser Anlassgeber ist also gegen SHAW (2001) nicht 
von der Hand zu weisen, auch wenn sie wahrend 
des Krieges gegen die Agypter sicherlich deren wirt- 
schaftliche und politische Beziehungen in die Le- 
vante zu unterbinden versuchten. Freilich darf dabei 
nicht vergessen werden, dass die Thebaner in Ober- 
Agypten wirtschaftlich nahezu autark waren. Sie 
konnten ihre Kontakte nach Vorderasien bei einer 
Blockade durch die Hyksos anstelle über das Ost- 
delta über Wüstenwege an das Rote Meer und von 
dort per Schiff aufrechterhalten (Porz 1998, 229 f.). 
Nun war es aber nicht die Technik des Holzbiegens 


oder der Lederverarbeitung, die vor rund 3600 Jah- 
ren an den Nil gelangte. Beides beherrschten die 
ägyptischen Handwerker bereits (SHAW 2001; Ki- 
LEN 2000, 356 f.; van DRIEL-MURRAY 2000, 307-312; 
HoFMANN 1989, 16, 182). Es war das Wissen, wie 
man aus gebogenen Hölzern, Leder, Klebstoffen und 
rohen Tierhäuten einen leichten, flexiblen und den- 
noch bruchresistenten Wagen konstruierte, den 
Litauer u. Crouwet (1985, 94) als eines der welt- 
geschichtlich feinsten Beispiele der Stellmacher- 
kunst bezeichnet haben (Abb. 3). Zu Recht, davon 
künden acht vollständige Exemplare aus der 18. Dy- 
nastie (LiTTAUER u. CROUWEL 1979a, 73-98; 1980 
346 f.; 1985; Decker u. HERB 1994, 200-208, Taf. 
84-96). Dieser wissenschaftliche Schatz aus den 
Felsgräbern Ägyptens wird zusätzlich durch weitere 
Einzelteile bereichert (LiTTAUER u. CROUWEL 1985, 
67-69; HOFMANN 1989, 134-142; DECKER u. HERB 
1994, 201 f., 208) ebenso durch bildliche Darstel- 
lungen (HOFMANN 1989; ROMMELAERE 1991; DECKER 
u. HERB 1994, 169-185, 209-263, Taf. 97-119) so- 
wie ab und an sogar durch Neufunde (Reeves 
1990a; PuscH 1993; HEROLD 1998; 1999; 2001; 
2003). Alle Objekte zusammen ermöglichen heute 
eine recht vollständige Klärung der Wagenkon- 
struktion (Abb. 4). Doch bevor wir darauf zu spre- 
chen kommen, muss die Quellenlage der Realien 
einer kleinen Revision unterzogen werden. 
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Abb. 3 


Der erste Wagen 


Das erste Exemplar eines Streitwagens wurde be- 
reits 1828/29 zerbrochen und in Abwesenheit der 
beiden Expeditionsleiter, darunter kein Geringerer 
als der Entzifferer der Hieroglyphen und Vater der 
‚Ägyptologie Champollion, in einem heute nicht mehr 
lokalisierbaren Grab der thebanischen Totenstadt 
aufgefunden (RosELLIN| 1836, 263-271; Botti 1951; 
LiTTAUER u. CROUWEL 1985, 105-108, Taf. 72 f.; DE- 
CKER 1986, 38-42; RAULWING 1993; DECKER u. HERB 
1994, 200 f., Taf. 84 f.; Gupormm 2002; DEL FRANCIA 
2002). Es repräsentiert die Grundform des ägypti- 
schen Wagentyps, bestehend aus einem Wagen- 
korb auf D-förmigem Grundriss, einer hinterständi- 
gen Achse direkt unter dem Trittbrett, zwei großen, 
aufgeschobenen und frei spielenden Rädern mit 
jeweils vier Speichen, einer Mitteldeichsel und ei- 
nem Joch mit Jochgabeln für ein Zweiergespann. 


In seiner heutigen Form ist der Streitwagen Museo 
egizio di Firenze 2678 jedoch nie gefahren worden 
(Abb. 5). Er wurde nachweislich in der ersten Hälfte 
des 19. Jhs. falsch zusammengesetzt (DEL FRANCIA 
2002, 55). Außer einigen wenigen Darstellungen in 
Werken wie der Description d’Egypte oder den Ver- 


Userhet, Sekretär Amenophis II. (1428-1397 v. Chr.), bei der Jagd auf Wüstentiere; Malerei in seinem 
Grab, Theben Grab 56 (nach Lance u. HiRMER 1985, Taf. XX) 


Abb. 4 


Der leichte, zweiradrige Streitwagen: Ein 
Modulbausatz aus Holz, Leder, Stein und Metall. 
Legende: 1 - Jochgabelknauf (Stein); 2- Jochknauf 
(Stein); 3- Joch; 4 - Deichsel; 5 - Brüstungsholm; 

6 - Bodenholm; 7 - Trittbrett; 8 - Abschlussscheibe 
(Stein); 9- Achse; 10 - Abstandsblock, austauschbar; 
11 - Achsnagel (Metall); 12 - Nabenring (Metall). 


6ffentlichungen von Rosellini und Champollion hat- 
ten die Restauratoren in jenen Kindertagen der 
Ägyptologie keine Anhaltspunkte dafür, wie ein 
Streitwagen zur Zeit der Pharaonen überhaupt 
ausgesehen haben könnte. Schwerer jedoch wog, 
dass Rosellini aufgrund der Stellmacherhölzer nicht- 
ägyptischen Ursprungs (s. u.) davon ausging, einen 
skythischen Wagen vor sich zu haben. Als Vorlage 
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Abb.5 Opfer einer Restaurierung: Der Streitwagen in Florenz (Foto Museo egizio di Firenze) 


gab er den Restauratoren agyptische Darstellungen 
hethitischer Gefahrte an die Hand (RoseıLını 1832, 
Taf. 103; 1836, 264). 


Unter der „Restaurierung“ hat vor allem der Wa- 
genkorb gelitten. Der Brüstungsholm verläuft nun 
von der Seite gesehen kreisabschnittsförmig und 
seine Enden sind etwa acht Zentimeter von dem 
D-förmigen Bodenholm aus nach innen versetzt in 
modernen Holzankern festgeschraubt worden (Lit- 
TAUER u. CROUWEL 1985, 108). Weder die Versetzung 
des Kastenaufbaus nach innen auf das Trittbrett 
noch die gebogene Vorderstütze oder gar die kreis- 
abschnittsférmige Kontur sind für ägyptische Wagen 
haltbar; hingegen entspricht die Silhouette den he- 
thitischen Wagen, so wie sie in den Bildepen der 
Qades$-Schlacht Ramses II. (1279-1213 v. Chr.) ge- 
gen den Großkönig dargestellt worden sind (Abb. 6). 


Zusätzlich hat eine Untersuchung des Wagens 
durch ein Team des Hildesheimer Roemer- und Pe- 
lizaeus-Museums im Jahre 1984 gezeigt, dass die 
Brüstung einst aus mehreren, heute teils verlorenen 
Bugholzholmen bestand, die man einander überlap- 
pend zusammengefügt hatte, und deren Enden — 
wie an allen anderen Wagen auch - einst in den 


Abb. 6 Hethitische Gespanne in der Schlacht um 
Qade$; Tempel Ramses Il. (1279-1213 v. Chr.) in 
Abu Simbel (nach Nuorrer 1904, Taf. 4) 
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Bodenholm eingezapft waren. Druckstellen bele- 
gen, dass das Joch auch im Altertum unter die 
Deichsel gebunden war und die Jochgabeln deut- 
lich von hinten gegen den Jochbalken drückten. Des 
Weiteren ist der obere Teil der Vorderstütze am Wa- 
genkorb ebenso modern wie das wenig authenti- 
sche Ledergeflecht im Wagenboden inklusive aller 
anderen Riemenbindungen (DeL FRANCIA 2002, 55), 
Teile der Deichsel, die Achsnägel und auch der Joch- 
nagel, dessen Knauf nicht aus Elfenbein (DECKER 
1986, 40), Kalzit oder Knochen (LITTAUER u. CROU- 
WEL 1985, 107), sondern aus mit Gips überformtem 
Holz besteht (unpublizierter Untersuchungsbericht). 


Der zweite Wagen 


Ein zwar intaktes, doch nicht minder mit Proble- 
men behaftetes Gefährt wurde im Frühjahr 1905 im 
Tal der Könige gefunden (Davis 1907, 35 f., Taf. 1, 32; 
QuiBELL 1908, 65-67, Taf. 51-56; LITTAUER u. CROUWEL 
1985, 67-104, Taf. 68-70; Decker u. Heng 1994, 
202 f., Taf. 87), und zwar im nur leicht geplünderten 
Grab von Juja und Tuja, den Schwiegereltern von 
Amenophis Ill. (1388-1351/50 v. Chr), Der Wagen 
war kleiner als das Exemplar in Florenz (Tab. 1), sein 
Joch war anders ausgeprägt, Jochgabeln fehlten 
und der Wagenkorb war hinten nicht vollständig 
offen, sondern halb geschlossen (Abb. 7). Da keine 
Gebrauchsspuren zu beobachten waren, wurde von 
Anfang an bezweifelt, dass der Wagen jemals wirk- 
lich benutzt worden war. Man sah darin lediglich 
ein Grabmodell (Davis 1907, 35; QuiBeLt 1908, 67; 


Wo tr 1926, 93; James 1974, 34 f.). Doch winzige 
Details zeigen, dass auch er zum Fahren gedacht 
war: Achsfett in der Radnabe (Quise. 1908, 77) und 
ein überarbeitetes Joch (HOFMANN 1989, 141 f.). Nor- 
malerweise sind die ägyptischen Pferdejoche ge- 
schwungen und an den Enden zu Voluten eingezo- 
gen; dabei können die Voluten einzeln gefertigt 
und an das geschwungene Mittelstück angepasst 
worden sein. Das war einst auch am Wagen aus 
dem Grab von Juja und Tuja, Ägyptisches Museum 
Kairo CG 51188, der Fall. Die Passstellen für die Vo- 
luten sind noch an beiden Seiten des Joches erhal- 
ten, sie sind bereits im Altertum schlicht abgesägt 
und mit Metallkappen versehen worden. 


Mithin spricht nichts dagegen, in dem Wagen ein 
authentisches Gefährt zu sehen, das lediglich für 
die Bestimmung als Grabbeigabe notdürftig repa- 
riert wurde (HOFMANN 1989, 142). Für diese Ein- 
schätzung spielen die geringen Abmessungen des 
Exemplars keine Rolle. Zwar beträgt die Höhe des 
Joches bei einer Gebrauchsausrichtung des Wa- 
gens mit horizontalem Boden nur um die 1,15 m 
über Grund (Hormann 1989, 141), doch das spricht 
lediglich für die Verwendung von Eseln oder klein- 
wüchsigen Pferden, die es neben den größeren — 
mit einem Stockmaß von 1,4-1,5 m - ebenfalls ge- 
geben hat (RoMMELAERE 1991, 41-46; DECKER 1994, 
261; von DEN DRIESCH u. PETERS 2001, 310). Ob der 
Benutzer des Wagens nun bereits alt und gebrech- 
lich war (Littauer u. CrouweL 1985, 101) oder ein 
Jugendlicher (Hormann 1989, 142), für beide Al- 
tersgruppen mag die im Vergleich zu den anderen 


Wagen Boden Korb Achse Achsbaum Spur- Rad Nabe Deichsel Joch 
BxT Höhe Länge © weite O Länge | Lange Länge 

Florenz 0,97 x 0,54_0,75 1,985 0,038-0,042 1,51 1,00 0,325 2,53 0,91 

Juja+Tuja 0,90 x 0,44 0,53 1,92 0,04 1,47 0,74 = 2,13 0,73 

Tutanch- 

amun 
Al 1,02 x 0,44 0,75 2,30 0,042 1,80 0,93 0,44 2,56 0,83 
A2 1,05 x 0,46 0,78 2,16 0,045 1,67 0,90 0,34 2,50 0,855 
A3 1,00 x 0,49 0,752 2,36 0,052 1,72 0,94 0,385 2,43 0,825 
A4 1,11. x 0,49 0,71 2,35 0,04 1,78 0,97 0,40 2,50 0,95 
AS 1,10x0,54 0,76 2,30 0,046 = 0,92 0,372 2,60 0,88 
A6 0,92 x 0,39 0,65 2,13 0,04 1,57 0,91 0,39 2,52 0,96 

Tab. 1 Hauptmaße aller vollständig erhaltenen Streitwagen aus der 18. Dynastie (1550—1292 v. Chr.) nach 


LirTAuER u. CrouweL (1985, 91); alle Angaben in m 
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Abb. 7 Eine Sanfte auf Radern? Der Erstwagen eines 
Königskindes? Der als Grabbeigabe hergerichtete 
Streitwagen aus dem Grab der Schwiegereltern 
Amenophis Ill. (1388-1351/50 v. Chr.) Juja und Tuja 

im Tal der Könige (nach Davis 1907, Taf. 1) 


Gefährten um etwa 10 cm niedrigere Einstiegshöhe 
und der hinten halb geschlossene Wagenkorb von 
Vorteil gewesen sein. 


Sechs Wagen aus dem Grab des 
Tutanchamun 


Als der zwölfte Herrscher der 18. Dynastie im Jahre 
1323 v. Chr. starb, wurden ihm neben seiner Toten- 
maske, drei Goldsärgen und anderen unschätzba- 
ren Kostbarkeiten auch sechs vollständige Streit- 
wagen mit in das Grab gegeben. Bereits bei der 
Entdeckung der Grabstätte des Tutanchamun 
durch Carter, Ende 1922, wurden die Wagen A1 bis 
A4 im Vorraum bekannt (Abb. 8), die Wagen A5 und 
A6 kamen erst Jahre später in der Schatzkammer 
zu Tage (CARTER 1928, 108-117; LiTTAUER u. CROUWEL 
1985; DECKER u. HERB 1994, 203-208, Taf. 88-95). 


Alle Gefährte, darunter drei vergoldete Prunk- (A1, 
A2 und A3), ein robuster Reise- oder Kriegs- (A4) 
und zwei leichte Jagdwagen (A5 und A6), waren im 
Altertum auseinander genommen worden (LITTAUER 
u. CROUWEL 1985, 98). Man hatte sogar Teile der Ach- 
sen abgesägt, um sie in die engen Felskammern 
im Tal der Könige transportieren zu können (LITTAUER 
u. CRouweL 1985, 74, 98). Dennoch musste ledig- 
lich Wagen A5 derart aufwändig restauriert werden, 
dass er erst Jahrzehnte nach Carters Entdeckung 
im Militarmuseum auf der Zitadelle in Kairo ausge- 
stellt werden konnte. Die anderen Wagen sind in 
ihrer ganzen Pracht und Perfektion im Ägyptischen 
Museum von Kairo zu sehen (LITTAUER u. CROUWEL 
1985, 53; Hansen 1994, 60 Anm. 13). Wie der Wa- 
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gen von Juja und Tuja haben alle Räder aus dem 
Grab des Tutanchamun sechs Speichen (Abb. 9); 
eine Anzahl, die noch bis weit in das 1. Jt. v. Chr. 
hinein gut belegt werden kann (LiTTAUER u. CROU- 
WEL 1979b, 119 f.; SPALINGER 1981, 47-57). 


Fragmente 


Es wurden bereits andernorts etliche Fundstücke 
zusammengetragen (LiTTAUER u. CROUWEL 1985, 
67-69; DECKER u. HERB 1994, 201 f., 208). Demnach 
stammen Teile eines Wagenkorbes, ein paar Achs- 
nägel (Daressy 1902, 70-78, 169-172, Taf. 19-22, 
36 f.; Hormann 1989, 135), diverse Geschirrstücke 
und Applikationen aus dem Grab Amenophis Il. 
(1428-1397 v. Chr.). Ein nahezu vollständiger, aller- 
dings seiner Vergoldung und anderer Beschläge 
beraubter Wagenkorb mit reliefierten Seitenwän- 
den, Teile der Deichsel, von zwei Jochgabeln und 
Geschirr (CARTER u. NEwBERRY 1904, 24-38) konnten 
in dem Grab von Thutmosis IV. (1397-1388 v. Chr.) 
sichergestellt werden. Ein vollständiger Speichen- 
kranz mit Nabe eines Sechsspeichenrades (Wes- 
TERN 1973) sowie Fragmente des Wagenrahmens 


Abb.8 _Zerlegt: So fanden sich die Wagen A1 bis 
A4 in der Vorkammer des Grabes von Tutanchamun 
(1333-1323 v. Chr.) (FoTo Griffith Institute Oxford) 
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Abb. 9 


Prunk und Praxis: - oben Wagen A1; 
- unten Wagen Ad (Foro Griffith Institute Oxford) 


und von Jochgabein stammen aus der letzten Ru- 
hestätte Amenophis III. (1388-1351/50 v. Chr.). Wei- 
tere Geschirrteile fanden sich in einer Abfallschüt- 
tung außerhalb des Grabes. Vier Jochgabelknäufe 
mit ihren Nägeln und diverse Geschirrbeschläge 
wurden in dem anonymen Schachtgrab 58 im Tal 
der Könige freigelegt. Das Material stammt zu gro- 
Ben Stücken aus der Bestattung von Pharao Eje 
(1323-1319 v. Chr.), dem Nachfolger Tutanchamuns 
(Daressy 1912, 134 Nr. 17, Taf. 90, 2-3; Reeves 1981; 
1982; 1990b, 72-75; HOFMANN 1989, 136; HEROLD 
2003, Kat.-Nr. T13-16). Mindestens zwei Unterteile 
von Jochgabelknäufen aus Kalzit wurden auch im 
Grab der Söhne Ramses II. (1279-1213 v. Chr.) auf- 
gefunden (Weeks 1999, Taf. hinter 272). Und auch 
König Echnaton (1351-1334 v. Chr.) hatte ursprüng- 
lich mindestens einen Streitwagen als Ausstattung 
mit im Grab nahe seiner Hauptstadt Amarna/Achet- 
Aton. Dafür sprechen je zwei Knäufe und Abschluss- 
scheiben von Jochgabeln und Wagenkasten in ei- 
ner Abfallschüttung vor dem Grab des Ketzerkönigs 
(MARTIN 1974, 82 f. Nr. 308-311, Taf. 52; 1989, 55 
Nr. 308-311; HEROLD 2003, Kat.-Nr. A03 f., A45 f.). 


Aus einem unklaren Kontext - einem Grab oder 
Mumienversteck - bei Dahschur dagegen stammt 
ein vollständiges Wagenrad mit sechs Speichen, 
das jedoch deutlich nicht mehr in das Neue Reich, 
sondern weit in das 1. Jt. v. Chr. datiert. Ähnliches 
gilt fur eine gleichfalls gedrechselte Radnabe, die 
wahrscheinlich aus Theben stammt (LITTAUER u. 
CROUWEL 1979b). 


Außerhalb des bewahrenden Raumklimas der ägyp- 
tischen Felsgraber sieht die Beleglage bei weitem 
nicht mehr so gut aus. Lediglich aus Amarna (LiT- 
TAUER u. CROUWEL 1985, 69; HOFMANN 1989, 122 f.) 
stammen ein starrer Hilfszügel mit Stachelscheibe 
(RieTH 1957; Littauer 1974), eine Bronzetrense mit 
Plattenknebeln (HEROLD 1999, 52-54, Taf. 32a+b), 
ein Trensenpaar mit Radknebeln, ebenfalls aus 
Bronze (HEROLD 1999, 61-67, Taf. 38 f.), diverse Ge- 
schirrteile und eine Scheuklappe (Krauss 1983). 
Insgesamt sind bisher 30 Trensen bzw. Teile von 
Trensen aus Ägypten bekannt geworden (LITTAUER 
u. CrouweL 1979a, 86-90; HEROLD 1999, 52, 133 
Anm. 676, 167). Soweit bei diesen Funden Her- 
kunftsangaben möglich sind, stammen drei aus 
Amarna, drei Trensenpaare und ein Einzelknebel 
(plus fünf Scheuklappen) aus Qantir/Piramesse, 
eine Trense vielleicht aus Medinet Habu in Theben- 
West, eine aus dem Asasif, ebenfalls in Theben- 
West, und fünf fragliche Trensenteile aus Tell Da- 
fana im Ostdelta. Zusätzlich können für Amarna 
mindestens 23 Jochgabelknäufe, 13 Jochknäufe, 
10 Abschlussscheiben (HeroLD 2003, kat. Nr A01 
ff.) sowie das vermeintliche Bruchstück eines Jo- 
ches (Peet u. WooLLey 1923, 74) angeführt werden. 
Einzelfunde von steinernen Streitwagenteilen stam- 
men aus Gebelein, Benha, Köm Fisin, Dahschur 
und Memphis (HeroLD 2003, kat Nr, S01 ff.). Den 
Materialsammlungen ist auch der Teil eines Streit- 
wagenrahmens aus Ulme im British Museum Lon- 
don hinzuzufügen. Seine Herkunft ist fraglich, wahr- 
scheinlich aber mit dem Tal der Könige anzugeben 
(Reeves 1990a, 233 f.). Bevor die Liste nun durch 
weitere Funde und Befunde aus Qantir/Piramesse 
verlängert wird, muss noch die bronzene Naben- 
kappe eines ägyptischen Streitwagenrades im so 
genannten Hortfund von Tell Yarmuth südwestlich 
von Jerusalem angeführt werden (DE MIROSCHEDJI 
1997, 132 f.; 2000, Abb. 17). Es ist erst die zweite 
ihrer Art im gesamten Vorderen Orient, die erste 
stammt aus der Ramses-Stadt Piramesse. 
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Pferd und Wagen in der Ramses-Stadt 


Seit den frühen 1980er Jahren hat sich neben 
Amarna vor allem die Ramses-Stadt im Ostdelta, 
Hauptsitz der Ramessidenkönige von etwa 1300 bis 
1100 v. Chr., als reiche Quelle für die Streitwagen- 
kunde erwiesen. Bis heute haben die Grabungen 
des Roemer- und Pelizaeus-Museums Hildesheim 
bei der modernen Ortschaft Qantir im Distrikt Fa- 
qus ein komplettes Trensenpaar mit Plattenknebeln, 
einen Einzelknebel, eine bronzene Nabenkappe, 
einen bronzenen Achsnagel, diverse vergoldete 
Beschlage von Geschirr und Wagenkasten, Spezi- 
alnägel zur Befestigung von steinernen Streitwa- 
genteilen (Abb. 10), eine Scheuklappe, Halsspo- 
renspitzen und den vermeintlichen Stirnschmuck 
eines Pferdes zu Tage gefördert (HeroLo 1999) 


Erweitert wird das Spektrum durch mehr als 300 
Steinapplikationen von Joch, Jochgabel und Wa- 
genkasten. Bei diesen Objekten handelt es sich 
um spulenförmige Knäufe und plan-konvexe 
Scheiben aus vornehmlich Kalzit, Marmor oder 
Kalkstein, z. T. aber auch aus Fayence oder Kno- 
chen. Angebracht wurden sie auf der Jochgabel, an 
den Enden des Joches und des Bodenholmes 
(Abb. 11). 


Die ganze Bedeutung dieser unscheinbaren Knäufe, 
Knöpfe und Scheiben aus Stein als Leitfossil für 
Streitwagenpräsenz hat als erste JAMES (1974; 
1978) erfasst, bei der Bearbeitung des Fundgutes 
aus dem ägyptischen Stützpunkt in Beth-Schean 
südlich des See Genezareth. Denn neben Metall 
stellen die steinernen Streitwagenapplikationen 
die einzig unverrottbaren Bestandteile des maß- 
geblich aus Holz, Leder und organischen Klebstof- 
fen konstruierten Wagens dar. Da Metall im ge- 
samten Altertum immer wieder recycelt worden ist, 
sind die Steinteile folglich alles, was von einem 
Wagen in einer Siedlungsgrabung übrig bleibt. 
Jochgabelknäufe, Jochknäufe und Abschlussschei- 
ben werden damit zum Beweismittel für die Prä- 
senz des leichten, zweirädrigen und von zwei Pfer- 
den mit Jochgabeln gezogenen Streitwagens; nicht 
nur in Ägypten, sondern im gesamten ostmediter- 
ranen Raum (HeroLD 2001; 2003); ja sogar in China, 
wo sie allerdings aus Metall gefertigt sind (von DE- 
WALL 1964, 132, Taf. 21, 1, 22, 29; 1986, 174). 
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Abb. 10 Hinterlassenschaften des leichten, zweirädri- 
gen Streitwagens aus der Ramses-Stadt: vergoldete 
Knöpfe, Streitwagenteile und Spezialnägel, ein Achsna- 
gel, eine Hälfte des vollständigen Trensenpaares und die 
bronzene Nabenkappe (HEROLD 1999, Frontispiz) 


Neben mit Sand verwehten Abdriicken von Pfer- 
dehufen, zahlreichen Funden von teils bearbeiteten 
Equidenknochen wie Esel, Pferd und Muli (Boess- 
NECK U. VON DEN DRIESCH unpubliziert) sowie Einbau- 
ten, etwa Anbindesteine, waren es vor allem die 
Streitwagenapplikationen, die maBgeblich zu der 
Identifikation der Bauschichten B/2 und Bb in den 
Grabungsplatzen Q | und Q IV der Ramses-Stadt 
beigetragen haben (PuscH 1993, 133-138). Dort 
konnten verschiedene Einrichtungen des textlich 
belegten Hauptquartiers der königlichen Streit- 
wagentruppen erfasst werden: ein weitlaufiger 
Ubungsplatz für Wagenlenker mit im Stiden daran 
angegliederten Reparaturwerkstatten in QI und - 
unweit östlich davon - ein königlicher Marstall 
(Abb. 12). Dort waren in sechs nahezu identisch 
aufgebauten Stallreihen 460 Pferde eingestellt, ge- 
nug für 200 bis maximal 230 Streitwagen (Abb. 13). 
Mit Ausnahme der südlichsten Reihe bot jeder 
Stallraum sechs Stellplätze, jeweils ausgestattet 
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Bronzenagel mit 
Reduzierscheibe 


Jachgahelknauf 


Abb. 11 Anbringung der steinernen Streitwagenteile 
am Wagen: - a Jochgabelknauf; - b Jochknauf; 
- c Abschlussscheibe (ZEICHNUNG J. Klang) 


mit einem Anbindestein am Kopf- und am Hinter- 
ende, fallweise einem aus Lehmziegeln gemauer- 
ten Trog, aber immer mit einem aus Kalksteinplatten 
gesetzten Auffangbecken für den Urin (Abb. 14), der 
in den nahen Werkstätten oder als Dünger weiter- 
verwendet werden konnte (HEROLD 2001, 7-10). In 
diesem fundarmen, weil peinlich sauber gehalte- 
nen „Palast für Pferde“ wurden die einzelnen Stall- 
räume durch Türen betreten, deren Türstürze mit 
Pferdedarstellungen verziert waren (PUSCH 1999b, 
31 Abb. 4), und jede Reihe begann mit einem Säu- 
lensaal, der durch einen farbig gefassten Portikus 
zu betreten war. 


Chronologisch bewegen wir uns mit diesen Bau- 
schichten in der 19. und 20. Dynastie, etwa zwi- 
schen den Regentschaften Ramses Il. (1279-1213 
v. Chr.) und Ramses III. (1183/1182-1152/51 v. Chr); 
wahrscheinlich mit einer stärkeren Gewichtung auf 
die Zeit, als die Nachfolger Ramses Il. gegen die 
von Norden her anbrandenden Seevölker rüsten 
mussten und in der Waffenschmiede südlich des 
Ubungsplatzes von Q | vielleicht sogar Streitwagen 
bauen ließen (PuscH 1999a; 1999b, 25 f.; HEROLD 
1999, 172; 2001; 2003). 


Bugholzkunst am Nil 


Beim Streitwagenbau ist selbst nach Jahren der 
Forschung noch immer eine Frage definitiv zu klä- 
ren: Wie wurden die geschwungenen, dreidimen- 
sional gebogenen Holzholme hergestellt? Einige 
Bearbeiter haben sich recht eindeutig für unter Hitze 
gebogenes Holz entschieden (Western 1973, 91), 
andere erwogen, dass das Holz für Jochgabel, 
Joch, Deichsel, Brüstungs- und Bodenholm, Brüs- 
tungsanker sowie Felgen und Speichen mögli- 
cherweise auch in Form gewachsen sein könnte 
(LITTAUER u. CRouweL 1985, 93; Moorey 2001, 8). 
Selbst Fahrpionier Spruytte wählte noch vor weni- 
gen Jahren anstelle der Biegetechnik mit Dampf 
für die Speichen eines Radnachbaus sechs pas- 
send gewinkelte Astgabeln (SpruyTTE 1995, 241). 
Durch das konservierende Raumklima der Felsgrä- 
ber Ägyptens, ergänzt durch die Handwerkersze- 
nen in den Gräbern des Neuen Reiches und späte- 
rer Zeit (Hormann 1989, 199-202, Taf. 075-088; 
HEROLD 2003), gibt es eine recht ansehnliche An- 
zahl von Belegen dafür, dass Holz tatsächlich ge- 
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Abb. 12 Hauptmauern der Streitwagengarnison der 
Ramses-Stadt am Südrand von Qantir: Übungsplatz 
mit Werkstätten im Westen (Q |), königlicher Marstall 
(Q IM) im Osten (Zeichnung J. Lindemann) 


bogen worden ist. So beherrschten ägyptische 
Handwerker die Bugholztechnik schon lange be- 
vor Pferd und Wagen am Nil Einzug hielten, viel- 
leicht sogar schon zu Zeiten der 5. Dynastie, also 
um 2400 v. Chr. Das zumindest glaubt KILLEN 
(2000, 356 f.), der einzelne Szenen der Holzverar- 
beitung als Darstellungen der Manufaktur von Bug- 
holz interpretiert. SHaw (2001, 63 f.) setzt die Kennt- 
nis der Bugholztechnik in Ägypten spätestens mit 
der 12. Dynastie (1976-1794/93 v. Chr.) an. 


Zu Beginn des Neuen Reiches wusste man mit Si- 
cherheit, wie durch Wasser und Dampf das Zellge- 
füge von Holz derart aufgeweicht werden konnte, 
dass es in heißem Zustand durch reine Muskelkraft 
formbar war. Das zeigen zum einen originale Wa- 
genteile, etwa die Jochgabeln am Streitwagen von 
Florenz, die im Gabelscheitel innen die für Bugholz 
typisch gestauchten Fasern aufweisen, ebenso wie 
die Radnabe mit Speichenkranz aus dem Grab 
Amenophis Ill. (1388-1351/50 v. Chr.), wo auf der 
Nabe zwischen den Speichen ebenfalls gestauchte 


Fasern auszumachen sind (WesTerN 1973, Taf. 34). 
Zum anderen zeigen das auch vereinzelt in den 
Stellmacherszenen abgebildete Biegevorgänge; 
selbst wenn diese Bilder uns verschweigen, wie 
oder wodurch die Holme am Nil überhaupt biegbar 
gemacht worden sind. Zumindest aber deuten die 
Darstellungen darauf hin, dass die Formen für das 
Bugholz aus Stricken und in den Boden geramm- 
ten Stecken bestanden haben. Ein Szenenfragment 
aus dem Grab des Intef in Theben aus der Zeit der 
Hatschepsut bzw. des Thutmosis Ill. (1479-1425 v. 
Chr.) führt beispielsweise in einer Momentaufnah- 
me das Biegen einer Deichsel mit Hilfe einer sol- 
chen Einrichtung vor (Abb. 15). 


Deutlich sehen wir dort einen aufrecht stehenden 
Pfahl mit einer Seilschlinge, in die ein Arbeiter den 
Deichselfuß gesteckt hat. Unter Einsatz des Knies 
biegt der Handwerker den Holzholm um einen 
zweiten Pfahl, der allerdings in Aufsicht abgebildet 
ist. Um den Biegevorgang abzuschließen, müsste 
ein weiterer Handwerker sinnvollerweise noch einen 
dritten Pfahl einschlagen und zwar über dem zwei- 
ten, aber rechts vom Deichselholm, und dann noch 
einen vierten wieder links davon. Schließlich kann 
das künstlich gebogene Holz seinen neuen Verlauf 
nur dauerhaft behalten, wenn es, fest in seine Form 
gezurrt, gut und langsam durchtrocknen kann. 


So mag es zwar in Notfällen vorgekommen sein, 
dass man eine Jochgabel durch eine Astgabel 
ausgetauscht hat, aber von einem Do-it-yourself- 
Kit aus naturgewachsenen Ersatzteilen zu sprechen, 
wie es Moorey (2001, 8) angedacht hat, scheint 
meines Erachtens zu weit ausgeholt. Da der Spei- 
chenkranz eines Streitwagenrades der ausgehen- 
den 18. Dynastie aus sechs Gabeln mit einem Win- 
kel von 60 Grad besteht (s. u.) und auch die beiden 
Jochgabeln etwa diesen Winkel aufweisen, müs- 
sten Stellmacher für einen einzigen Wagen 14 Ast- 
gabeln im Winkel von 60 Grad, passender Aststarke 
und Astlänge auftreiben. Eine aus praktikablen und 
wirtschaftlichen Gründen recht unwahrscheinliche 
Praxis, zumal die originalen Wagen anschaulich 
belegen, dass es Bugholz gegeben hat. Demnach 
haben Joch, Jochgabeln, Deichsel, Boden- und 
Brüstungsholm des Wagenkorbes sowie dessen 
Stützanker und die Räder allesamt aus Holz be- 
standen, das durch Wasser und wenn nicht Feuer, 
dann doch Hitze gegangen war. 
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Abb. 13 Vier der insgesamt sechs in Q IV erfassten 
Gebäudeeinheiten des königlichen Marstalls; Vogel- 
schau von Nordwesten (Grafik BBC London) 


Abb. 14 Stallraum mit Stellplätzen in der Ramses- 
Stadt: 
- a im Befund (Foro E. B. Pusch); 
-b im archäologischen Experiment mit Eseln 
(Foro E. B. Pusch); 
- c rekonstruiert (Grarık BBC London) 
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Holz- und Ledergewerke 


In den mehr als ein Dutzend Abbildungen von Stell- 
machereien aus den ägyptischen Beamtengräbern 
werden ausschließlich Tätigkeiten der Holz- und 
Lederverarbeitung dargestellt (Hormann 1989, 
199-202, Taf. 075-088). Das überrascht kaum, da 
der leichte zweirädrige Streitwagen nach Ausweis 
der Originale ja nahezu ausschließlich aus diesen 
beiden Materialien bestand. Überraschend aber ist 
sehr wohl, dass die Stellmacherszenen und kor- 
respondierenden Handwerkertitel erst 100 bzw. so- 
gar 200 Jahre nach der Einführung von Pferd und 
Wagen zu belegen sind (HEROLD 2003). Dies wiede- 
rum entspricht dem Zeitraum, den auch die Militär- 
verwaltung nutzte, um aus einem kleinen, noch eher 
unorganisierten Truppenteil mit Streitwagen zu Be- 
ginn der 18. Dynastie, spätestens ab deren Mitte, 
eine eigene Heeresabteilung inklusive Offizierska- 
der zu bilden (SCHULMAN 1980, 134; HOFMANN 1989, 
310-323; Gnirs 1996, 17-29; 2001, 403). Die gleiche 
Zeit wurde offenbar auch im technischen Bereich 
benötigt, bis etwa aus Riemenschneidern, Schmie- 
den und Tischlern richtige Stellmacher geworden 
waren. Und wohl nicht zufällig fanden Experimente 
mit dem Streitwagenrad und der Anzahl seiner Spei- 
chen - vier, sechs oder acht - genau in dieser Zeit 
statt, zwischen Thutmosis Ill. (1479-1425 v. Chr.) 
und Thutmosis IV. (1397-1388 v. Chr.), wobei nach 
Thutmosis IV. mit wenigen Ausnahmen alle ägypti- 
schen Streitwagen des Neuen Reiches Sechsspei- 
chenräder aufweisen (HOFFMEIER 1976). 


Zusätzlich zu Holz und Leder konnten aber je nach 
Ausführung weitere Rohstoffe Verwendung finden, 
vor allem Bronze, Stein, Birkenbast oder Rohleder, 
Harz und Klebstoff, sogar Stoff und Stuck, bis hin 
zu Gold, Glaseinlagen, Fayence und Halbedelstei- 
nen (LITTAUER u. CROUWEL 1985, 92-95; SHaw 2001, 
63). Ausschlaggebend bei der Materialwahl war 
die Beanspruchung des jeweiligen Konstruktions- 
teils; Stein z. B. für den spulenförmigen Jochga- 
belknauf im Nacken der Pferde (Abb. 16), an dem 
bei Bedarf Hilfszügel eingehängt werden konnten 
(ROMMELAERE 1991, 104; HANSEN 1992, 176-178). 
Für die Abschlussscheibe, die am Ende des Wagen- 
kastens alle wichtigen Zapfverbindungen schützte, 
wurde ebenfalls Stein verwandt (Abb. 11c), das 
langfasrige, zähe Holz der Weide für die Deichsel, 
harter Ahorn für das Trittbrett. Insgesamt konnten 


Abb. 15 Fragment aus dem Grab des Intef (Theben 
Grab 155): Momentaufnahme beim Biegen einer Deich- 
sel; Original (nach SAve-SODERBERGH 1957, Taf. 10) und 
Rekonstruktion (nach Hormann 1989, Taf. 076) 


am Streitwagen in Florenz sieben verschiedene 
Hölzer bestimmt werden (RAULWING 1993, 76 Anm. 
17 nach Bott! 1951): für Brüstungsanker und beide 
Teile der Mittelstütze Akazie (Acacia species), für das 
Trittbrett Ahorn (Acer species), für Achse, Felgen 
und Bodenholm Esche (Fraxinus excelsior), für die 
Speichen Pflaume (Prunus domestica), für Brüs- 
tung, Joch, Jochgabel, Nabe und Achsauflageblö- 
cke das wegen seiner langen Fasern und der ent- 
sprechenden Zähigkeit bei Stellmachern bevorzugte 
Holz der Ulme (Ulmus campestris) (KETTEMANN 
1990, 253), für die Deichsel Weide (Salix species) 
und für Umwicklungen wasserabweisender Birken- 
bast (Betula species). 


Trotz der wenigen Holzartenbestimmungen scheint 
auch bei den anderen Wagen Ulme das meist ver- 
wendete Holz gewesen zu sein, zumindest für Rad, 
Wagenkorb und Deichsel (LiTTAuER u. CROUWEL 1985, 
92 f.). Bis auf Akazie und Weide kommen die oben 
genannten Baumarten nicht im pharaonischen Ägyp- 
ten vor (GERMER 1985). Alle anderen Stellmacherhöl- 
zer müssen folglich über die Levante importiert worden 
sein. Völlig unbekannt war aber bisher, wie viel Holz 
überhaupt für einen Wagen benötigt worden ist. 
Durch den originalgetreuen Nachbau eines ägypti- 
schen Streitwagens, der im Auftrag von Arne Eg- 
gebrecht, dem langjährigen Direktor des Roemer- 
und Pelizaeus-Museums in Hildesheim, vor vier 
Jahren angefertigt worden ist (Abb. 17), kann diese 
Frage jedoch nun beanwortet werden. 
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Abb. 16 Zügelführung und Anspannung eines altägyp- 
tischen Wagenpferdes: Vorschläge 


Die Volumensumme der verbauten Rohlinge betrug 
demnach rund 0,1 m’, was einem massiven Holz- 
block mit einer Kantenlange von 100 auf 100 cm und 
einer Höhe von 10 cm entspricht. Etwa die Hälfte, 
wahrscheinlich sogar mehr, ging nochmals durch 
die Endbearbeitung verloren. Da sich das Volumen 
des gesamten Rohmaterials zu Beginn unserer Ar- 
beiten jedoch auf 0,5 m’ belief - inklusive Fehler- 
holz, gescheiterten Biegeversuchen und sonstigem 
Verschnitt - wurden also, vorsichtig geschätzt, zwi- 
schen 0,1 und 0,5 mr Holz benötigt. Erstmalig er- 
halten wir damit einen Eindruck, wie viel Holz Ägyp- 
ten allein für den Streitwagenbau aus Vorderasien 
importiert haben muss (HEROLD 2004). Schließlich 
bestand die Truppe aus mehreren Hundert, vielleicht 
gar Tausend Wagen (Gnirs 2001, 403). Gleichwohl 
sollte nicht unterschlagen werden, dass Ägypten 
neben Holz auch Pferde und ganze Streitwagen 
eingeführt hat (Hormann 1989, 293-295); wovon 
wahrscheinlich ein beträchtlicher Teil aus Tributlie- 
ferungen oder Kriegsgewinnen stammte. 


Außer den Hölzern waren alle anderen Rohstoffe 
für den Wagenbau am Nil vorhanden. Auch ihre Ver- 
arbeitung war hinlänglich bekannt (Shaw 2001, 
62-65). Darüber geben Funde und Handwerkersze- 
nen reiche Auskunft (Abb. 18). Über das herausra- 
gendste Produkt der ägyptischen Stellmacher be- 
richten diese Szenen jedoch nicht annähernd 
genau genug: über das Rad (Western 1973; HOFF- 
MEIER 1976; LiTTAUER u. CROUWEL 1985, 76-79; 102; 
DEckER 1984; 1986, 262; Hormann 1989, 168-173; 
SPRUYTTE 1995). 


Rademacher 


Nach Ausweis der original erhaltenen Räder, ins- 
besondere aber der Radnabe aus dem Grab Ame- 
nophis Ill. (1388-1351/50 v. Chr), bestand das 
ägyptische Speichenrad aus sechs V-förmigen, im 
Winkel von etwa 60 Grad gebogenen Hölzern, wo- 
bei je ein Schenkel des einen Winkels mit dem des 
benachbarten eine Speiche bildete. Die Winkel- 
scheitel ergaben jeweils einen Teil der Nabe, die 
durch einen beidseitig angezapften Flansch ver- 
breitert wurde. Demnach bestand ein Rad aus min- 
destens zehn, meistens jedoch elf Teilen: sechs 
Speichengabeln, zwei Felgenbögen, zwei Naben- 
flansche und fallweise ein zentrales Nabenstück 
(Abb. 19). Die auffallend breite Nabe ägyptischer 
Wagen hat den Radlauf auf der fest stehenden 
Achse stabilisiert und ist am Nil bis weit in das 
1. Jt. v. Chr. in Gebrauch gewesen. Bis in eine Zeit 


Abb. 17 Der Hildesheimer Streitwagennachbau im 
Hof der ausführenden Tischlerwerkstatt Freitag & 
Schulz in Vesbeck bei Neustadt am Rübenberge 
(Foto C. Schulz/H.-J. Freitag) 
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Abb. 18  Tempelwerkstätten in Theben, dargestellt im Grab des Puiemre (Theben Grab 39) aus der Regierungszeit 
Thutmosis III. (1479-1425 v. Chr.): Wagner (oben), Metallhandwerker, Tischler, Juweliere und Steingefäßmacher 


(nach Davies 1922, Taf. 23) 


übrigens, als Speichen nicht mehr gebogen, son- 
dern - wie auch heute noch üblich - als Stangen in 
die Nabe eingelassen worden sind (LITTAUER u. 
Crouwet 1979b). 


Durch Dechsel, Messer und Schmirgelstoffe wurden 
die Speichen in ihre typische elliptische Form ge- 
bracht. Dabei ist das Ende jeder einzelnen Speiche 
durch die Felge gezapft und dort mit eingeleimten 
Keilen gesichert worden (Littauer u. CROUWEL 1985, 
Taf. 59). Eine Zapfverbindung der Speichen be- 
stand lediglich mit der Felge (LITTAUER u. CROUWEL 
1985, Taf. 55), die ihrerseits aus mindestens zwei 
zuvor gebogenen Holzvierkanten gearbeitet wor- 
den war (Abb. 20). Abschließend wurden nasse Le- 
derstreifen auf die Lauffläche des Rades aufgezo- 
gen. Sie zogen sich beim Trocknen fest über die 
Lauffläche, dienten als Reifen und stabilisierten zu- 
sätzlich die elastische Verbindung innerhalb des 
gesamten Rades (LITTAUER u. CROUWEL 1985, 77 f.). 
Nach der derzeitigen Beleglage konnte die Nabe im 
Altertum eine Umwicklung aus Birkenrinde, rohem 
Leder oder Tierhäuten erhalten (Littauer u. CRou- 
WEL 1985, 25, 27, 54, 76, 106; HANSEN 1994, 52). 


Damit war ein leichtes, gleichzeitig aber auch fe- 
derndes und stoßresistentes, weil zähes Speichen- 
rad fertig gestellt, das nun auf die Achse geschoben 
werden konnte. 


Die Sicherung erfolgte durch einen Achsnagel, häu- 
fig aus Bronze (HeroLD 1999, 31 Anm. 197). Daher 
musste die Radnabe außen gegen den Nagel ge- 
schützt werden, entweder durch ein Metallband (Lit- 
TAUER u. CROUWEL 1985, 76), einen austauschbaren 


Abb. 19 Schema: Aufbau der Kompositspeichen 
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Abb. 20 Nachbau: Ein Streitwagenrad entsteht (Foro C. Schulz/H.-J. Freitag) 


Holzring (LiTTAUER u. CROUWEL 1985, 76, 106, Taf. 73; 
PuscH 1993, 132) oder bronzene Nabenkappen 
(HeroLo 1999, 26-30). Reibungswiderstände zwi- 
schen Nabe und Achse konnten durch Lederaufla- 
gen gemindert werden (LiTTAUER u. CrouweL 1985, 
77). Auch die Verwendung von Schmiermitteln so- 
wie Schmutz- bzw. Staubschürzen ist belegt (Qui- 
BELL 1908, 67, 77, Taf. 56; HANSEN 1994, 54). Und 
tatsächlich befinden sich an den Enden der beiden 
Achsauflagehdélzer am Wagen in Florenz austausch- 
bare Abstandsblöcke (unpublizierter Untersuch- 
ungsbericht; Guinot 2002, Abb. 32). Ähnlich wie die 
Holzmanschetten außen konnten sie ausgewech- 
selt werden, wenn die Nabe auf der Innenseite dem 
Bodenholm durch Abnutzung zu nahe kam. 


Gewichte und Geschwindigkeiten 


Lange Zeit galt die Konstruktion mit Jochgabein 
und daran angehängten Brust- und Bauchgurten 
zur Kraftübermittlung von Pferd auf Wagen als in- 
effektiv. Angeblich hätte diese Anspannung den 
Zugpferden die Luftröhre zugedrückt. Doch spätes- 
tens seit den Fahrversuchen von Spruytte (1977; 
1999) ist diese Annahme widerlegt (RAEPSAET 1979; 
1987; AmoureTT 1991; ROMMELAERE 1991, 96-98). 
Dabei zeugt die ganze Konstruktion des Wagens 
von einer Könner- wie Kennerschaft nicht nur der 
Stellmacherei, sondern auch der Befindlichkeiten 
des Pferdes. Durch die hinterständige Achse wurde 
bereits ein Großteil des Wagen- und Fahrergewich- 
tes auf die Räder abgeleitet, nicht jedoch das er- 
hebliche Gewicht der Deichsel (LITTAUER u. CROU- 


wet 1980, 347; Decker u. HERB 1994, 201). Wie 
groß aber war die Druckbelastung des Wagens 
Uber Deichsel, Joch und Jochgabel auf den emp- 
findlichen Nacken und die schwache Vorderhand 
der Pferde? Eine nicht unwesentliche Frage fur den 
Einsatz des leichten Streitwagens. STARKE (1995, 
141-143) hat nun die Last auf kaum 15 kg berech- 
net, wobei er das Gewicht des Streitwagens von 
Florenz mit 24 kg (Decker 1986, 42) und das der 
Besatzung mit zwei jeweils 55 kg schweren Fahrern 
zu Grunde legte. Ein recht niedriger Wert, der bei- 
spielsweise weniger als der Halfte des Gewichtes 
entspricht, das bei einem korrekt sitzenden Reiter 
von ebenfalls 55 kg auf die Vorderhand einwirken 
würde. Weitergerechnet beträgt das Verhältnis 
zwischen Eigengewicht der Pferde und Zuglast 
etwa 1:0,2. Das ist ein ebenfalls überaus günstiges 
Verhältnis, da das Gespann unter guten Bedingun- 
gen (Anspannung, ebenes Terrain) das Zwei- bis 
Dreifache seines eigenen Gewichtes als Dauerleis- 
tung zu ziehen vermag. 


Wie die modernen Leichtmetallsulkys im Trabrenn- 
sport (STARKE 1995, 142) wiegt auch der Hildeshei- 
mer Nachbau unter 30 kg. Dagegen bringt der Ex- 
perimentalwagen von Spruyrte (1977, 39) ein 
Gesamtgewicht von 34,1 kg auf die Waage. Der- 
zeit kalkuliert SpruyTTE (1999, 79 Anm. 5) jedoch 
mit einem abermals erhöhten Wert: Über Hoch- 
rechnungen anhand eines neuen Wagenmodells 
(Maßstab 1:5) hätte ein ägyptischer Streitwagen 
seiner Ansicht nach zwischen 46 und 51 kg gewo- 
gen. Dieser Wert scheint mir aufgrund der Quellen- 
lage allerdings etwas zu hoch zu sein. 
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Geschwindigkeiten von etwa 25-30 km/h konnte 
SpruyTte (1977, 41 Anm. 1) bei den Fahrversuchen 
mit seinem 68-Pfünder problemlos erreichen. Ge- 
zogen von einem Auto und besetzt mit ebenfalls 
nur einer Person blieb sein Wagen selbst bei 38 km/h 
äußerst stabil (SPRUYTTE 1977, 39). Je nach Belas- 
tung, Bodenbeschaffenheit und Bruchstelle führen 
nach den theoretischen Berechnungen von Hor- 
MANN (1989, 333 f.) aufgrund der Originalräder erst 
Geschwindigkeiten zwischen 32 und 87 km/h zum 
Bruch der Felge. Zieht man erneut den Vergleich 
zum modernen Trabrennen, bei dem ähnliche Zug- 
kraftverhältnisse vorliegen (STARKE 1995, 142 Anm. 
305) und Durchschnittsgeschwindigkeiten von etwa 
50 km/h erreicht werden (HOFMANN 1989, 334), dann 
mögen 30-40 km/h für ein ägyptisches Streitwa- 
gengespann auch über längere Distanzen gar nicht 
so unwahrscheinlich sein. Dies wäre allerdings noch 
zu zeigen, denn bisher wurden keine weiteren wis- 
senschaftlichen Fahrexperimente, etwa mit dem 
Hildesheimer Nachbau, durchgeführt. 


Am Ende ein Blick zurück 


Kein Teil des ägyptischen Streitwagens entbehrt 
offensichtlich einer Funktion, keines ist überflüssig 
oder - sehen wir von den Prunkwagen einmal ab — 
bloß schmückendes Beiwerk. Eine Erkenntnis, die 
auch für die häufig als Zierelemente angesproche- 
nen Steinapplikationen Gültigkeit besitzt. Nur durch 
eine Funktion der Knäufe, Knöpfe und Scheiben ist 
aber zu erklären, warum bei der ausgeklügelten 
Leichtbauweise des Wagens ihr zusätzliches Ge- 
wicht von zusammen etwa 700 g Kalzit, Kalkstein 
oder Marmor in Kauf genommen worden ist (HE- 
ROLD 2001; 2003). Vergleiche zu Funden außerhalb 
Ägyptens haben darüber hinaus gezeigt, dass die 
Objekte über Zeiten und Grenzen hinweg Formva- 
riationen aufweisen. Ein nicht zu unterschätzender 
Befund, denn nur wenn die steinernen Streitwa- 
genteile auch als solche erkannt werden, können 
sie unmissverständlich den Weg zum Wagenge- 
brauch anzeigen - auf einer Straße, einem 
Schlachtfeld, in einer staatlichen Wagenremise, ei- 
nem privaten Fuhrpark oder vielleicht sogar einer 
Werkstatt, in der einst Streitwagen, zeit- und res- 
sourcensparend, im Modulsystem hergestellt wor- 
den sind. 
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Doch der ägyptische Wagen konnte nicht nur ef- 
fektiv produziert, sondern auch schnell auseinan- 
der genommen transportiert (Hormann 1989, Taf. 
090) und relativ leicht repariert werden. Ein gebro- 
chenes Rad war einfach auszutauschen, indem man 
den Achsnagel entfernte. Selbst eine gebrochene 
Deichsel war zügig zu ersetzen, da der gesamte 
Wagen - also auch Korb und Achse - allein durch 
Steckverbindungen und Lederschnüre zusammen- 
gehalten wurde. 


Da entsprechende Wagenfunde aus dem östlichen 
Mittelmeerraum fehlen, kann schwer beurteilt wer- 
den, ob die beschriebene technische Perfektion 
des Wagen- und vor allem Radbaus ein eigenstän- 
diges Produkt der Ägypter war (HoFFMEIER 2001, 
412) oder auch in den Werkstatten der Levante be- 
herrscht wurde (HOFMANN 1989, 15). Schwache In- 
dizien, wie etwa das rund 3200 Jahre alte Sechs- 
speichenrad ägyptischer Machart aus Lidar Höyük 
am oberen Euphrat (LITTAUER u. a. 1991), scheinen 
für eine allgemein gültige Perfektion zu sprechen, 
auch wenn die eingangs erwähnte Bibelstelle den 
Anschein erwecken mag, als ob Salomo nur die 
besten, also ägyptische Wagen erwerben wollte. 


Leider versiegen mit dem Ende des Neuen Rei- 
ches die Quellen über Einsatz und Gebrauch des 
Wagens am Nil fast vollständig. Doch scheint der 
leichte, zweirädrige Streitwagen mit Zweierge- 
spann unter Jochgabelanspannung noch bis weit 
in das 1. Jt. v. Chr. in Gebrauch geblieben zu sein. 
In dieser Zeit bestanden die Räder jedoch nicht 
mehr aus sechs gebogenen, sondern gezapften 
Speichen und unter dem Einfluss Assyriens hatten 
längst auch schwerere Gefährte mit anderen An- 
spannungen ihren Weg in das Pharaonenland ge- 
funden (Lirrauer u. CrouweL 1979b; SPALINGER 
1981; HoFFMEIER 2001, 412). 


Anmerkung 


Die wichtigsten Neuerscheinungen, die durch ihre profun- 
den Literaturverzeichnisse den Stand der aktuellen For- 
schung spiegeln, sind Rautwinc (2000; 2002) und die Biblio- 
graphie von Decker u. Förster (2002). Eher populär und 
nicht immer ganz treffsicher hat sich in den letzten Jahren 
vor allem PARTRIDGE (1996; 2002) mit dem Thema Transport 
und Kriegsführung in Ägypten an die breitere Öffentlichkeit 
gewandt (siehe Waro 2000). 
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Kulturgeschichte des Fahrens im Agypten des Neuen 


Reiches 


Ulrich Hofmann 


Einleitung 


Dieser Abschnitt des Themenbandes beschaftigt 
sich mit einer kleinen Kulturgeschichte von Pferd 
und Wagen in Agypten.' Wir beschränken uns auf 
die Zeit des „Neuen Reiches“, einer historisch ab- 
geschlossenen Periode der Spätbronzezeit von 
ca. 1550 v. Chr. bis zum Ende der Ramessidenherr- 
schaft im 11. Jh. v. Chr. - eine Übersicht zur zeit- 
lichen Einordnung der genannten Pharaonen und 
Perioden wird am Ende dieses Beitrags gegeben. 


Ägyptens prägendes geographisches Element ist 
der Nil, der Landfahrzeugen ein überall präsentes 
Hindernis entgegensetzt, dem Transport von Perso- 
nen und Erzeugnissen mittels Schiff und Boot hinge- 
gen jede Möglichkeit eröffnet. Der Fluss trennt und 
das Schiff vereint gleichsam die Ufer in der gesam- 
ten Nord-Süd-Ausdehnung des Landes. Kanäle er- 
lauben die Erschließung auch uferferner Bereiche 
für den Wassertransport. So ist es kaum verwunder- 
lich, dass sich die Zeugnisse des Landtransports 
mittels Radfahrzeugen zumindest vor dem Neuen 
Reich auf einen einzigen Beleg für Lastentransport 
beschränken (NewBERRY 1894, 17 ff.)?. Zwar ist es 
für Kulturhistoriker außerordentlich problematisch, 
e silentio, also aus der Abwesenheit von Überliefe- 
rung - sei es aufgrund schlechter Erhaltungsum- 
stände oder einer wie auch immer motivierten zeit- 
genössischen Unterdrückung von Überlieferung -, 
auf die Nichtexistenz eines Gegenstandes bzw. sei- 
nes Gebrauchs zu schließen. Bei der gleichzeitigen 
Abwesenheit bzw. Spärlichkeit von Wagendarstel- 
lungen, dem Fehlen archäologischer Gegenstände 
sowie sachbezogener Begriffe und Texte aus dem 
Umfeld Wagen ist die Bedeutungslosigkeit von Rad- 
fahrzeugen im Landtransport für Ägypten vor dem 
Neuen Reich jedoch zu betonen. 


Zur Einführung von Pferd und Wagen 


Die Änderung der Quellenlage ist plötzlich und radi- 
kal in mehrfacher Hinsicht. Es erscheinen in Ägyp- 
ten zu Anfang des Neuen Reiches Zeugnisse einer 
technisch sehr ausgereiften Fahrzeugkonstruktion, 
die wie selbstverständlich und im Lande ohne die 
vielerorts als technisch-typologische Vorläuferrei- 
hung gesuchte Ankündigung auftritt. Was das Ge- 
fährt neben seiner ausgefeilten Konstruktion neu 
macht, ist das gleichzeitige Erscheinen des Pfer- 
des und, gerne übersehen, die Notwendigkeit einer 
Innovation zur Steuerung der Zugtiere mittels Trense 
und Fahrleinen. Mit dem Einsatz dieser Fahrzeuge 
werden mit einem Male Zeitvorteile beim Perso- 
nentransport und der Informationsübertragung er- 
zielt, ferner neue taktische Optionen im militärischen 
Zusammenhang eröffnet. Der neue Typus Wagen 
und die immer paarweise angeschirrten Pferde er- 
scheinen gemäß ihres simultanen Auftretens in un- 
verbrüchlicher Kombination als „Gespann“ - ägyp- 
tisch Dir 2 Ihr unvermitteltes Auftreten lässt nach 
wie vor der Theorie die größte Wahrscheinlichkeit 
zukommen, derzufolge die Einführung von Pferd und 
Wagen nach Ägypten auf die Hyksos zurückgeht, 
die vor dem Neuen Reich als politische Macht im 
Delta eine kulturelle wie geographische Zwischen- 
stellung zu den östlich angrenzenden Regionen hiel- 
ten.’ Aus Vorderasien sind wiederum frühere Zeug- 
nisse von Wagen und Pferden überliefert. 


Mit dem neuen Transportmittel kommt ein Quan- 
tensprung in Bezug auf die individuelle Mobilität zum 
Tragen, mit all der Faszination und den Konsequen- 
zen, die damit einhergehen. Wir werden sehen, dass 
sich die dabei zu leistende geistige Auseinander- 
setzung in Ägypten auch an vorderasiatischen Vor- 
bildern orientierte. 
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Die Entwicklung von Verwaltung und 
Organisation 


Der Kontext der frühesten Quellen ist zunächst mili- 
tarisch. Im Zusammenhang mit dem den Beginn des 
Neuen Reiches markierenden Sieg über die Hyk- 
sos und der Rekonquista des Deltas ist von einem 
während des Kampfes getöteten Tier die Rede, des- 
sen abgeschnittener Schweif als Trophäe diente. 
An anderer Stelle erfährt man von der inventarisch 
festgehaltenen Beute, bestehend u. a. aus einem 
Pferdepaar und Wagen. Wenig später ist erstaunli- 
cherweise das aus Vorderasien stammende ikono- 
graphische Bild des zu Wagen fahrenden Eroberers 
mit dem Pharao verknüpft: Ein Skarabäus Thut- 
mose |. zeigt ihn schon zu Wagen fahrend, vor dem 
Gespann ein gefallener Feind. Die Grundstruktur 
und Aussage dieses Bildes bleibt für alle nachfol- 
genden Herrscher bestimmend. 


Vor der Regierung Thutmose II." sind die für die spä- 
tere Zeit typischen riesigen Schlachtendarstellun- 
gen mit Streitwagengruppen auf Tempelreliefs und 
somit der Beleg für den im Kampf notwendigen 
massierten Einsatz von Gespannen nicht bekannt. 
Freilich gilt auch hier: Das Fehlen erlaubt keinen di- 
rekten Rückschluss auf die tatsächlichen Verhält- 
nisse. Kombinieren wir andere Befunde, so erweist 
es sich als plausibel zu behaupten, dass erst unter 
Hatschepsut und Thutmose Ill. eine durchorgani- 
sierte Verwaltung von Pferdebetreuung und Wagen- 
herstellung möglich bzw., umgekehrt betrachtet, 
notwendig wurde. Die frühe 18. Dynastie scheint 
ein stehendes Heer bei den Wagentruppen noch 
nicht gekannt zu haben; die Truppen wurden bei 
Bedarf durch die hochgestellten Gespannbesitzer 
und ihre spezialisierten Bediensteten gebildet. Erst 
ein halbes Jahrhundert später, seit der Regierungs- 
zeit dieser beiden Herrscher, belegen die Quellen 
in Form von Darstellungen inländischer Wagenma- 
nufakturen in den Privatgräbern von Theben und der 
Administration des Pferdebestandes durch das 
Amt des „Gestütsvorstehers“ die wachsende Be- 
deutung und Organisiertheit. Die Gesamtzahl von 
ca. 2000 erbeuteten Tieren und der zugehörigen 
Wagen nach dem Kampf Thutmose Ill. gegen die 
Koalition von Megiddo in Vorderasien gibt eine Vor- 
stellung davon, wie stark sich das Pferdegespann 
und seine Nutzung im Orient spätestens zu dieser 
Zeit etabliert hat. Die Beute Thutmose Ill. gab auch 


Abb. 1 Ein Gespann wartet mit Fahrer im AÀ auf 
seinen Besitzer; Grab des Paheri in El Kab 


a | 


f 


WL K DS a 
Ze 2 Jagd zu Wagen; Grabdarstellung aus The- 
ben, Grab 123, aus der Zeit Thutmose III. 


Anlass, wenn nicht zum Aufbau, so doch zur Res- 
trukturierung der Administration.° Die Ausbildung 
und Kompetenz im Umgang mit dem Gefährt und 
seinen Zugtieren oblag den Angestellten der Ge- 
spannbesitzer. Gnirs (1996) schließt bei ihrer Unter- 
suchung der Genese der Beamtentitel und der daran 
abzulesenden Veränderung des Militärs im Neuen 
Reich auf folgende Entwicklung: Die traumatisch 
verarbeitete Erfahrung des Herrschaftsverlustes in 
der Hyksoszeit und die zunehmende Internationa- 
lisierung innerer ägyptischer Zustände mündete 
zur späten 18. Dynastie in die Aufstellung eines zen- 
tral verwalteten stehenden Militärapparates für In- 
fanterie und Marine auf der einen und Wagentrup- 
pen auf der anderen Seite. Sie führt weiter aus, wie 
sich die Militärbürokratie zunächst als zweiter Kar- 
rierepfad neben der traditionellen Verwaltung aus- 
bildete und schließlich in der Ramessidenzeit min- 
destens gleichrangig, wenn nicht gar vorrangig 
entwickelte. 
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Abb. 3 
Verwendungskontext 


Ein besonderes Licht auf die Verwendung des Ge- 
spanns im nichtmiltärischen Umfeld hochstehender 
ägyptischer Beamter werfen die frühen Darstellun- 
gen aus den Privatgräbern von El Kab und Theben, 
die zum Teil noch vor Thutmose Ill. datieren. Sie ge- 
hören im Wesentlichen zwei Szenentypen an. Die 
eine beweist die Nutzung des Gespanns zur Erhö- 
hung der Mobilität im täglichen Leben: Das Gespann 
wartet mit seinem Fahrer auf den Herrn (Abb. 1), der 
in der Nähe seinen Geschäften nachgeht. Eine Bei- 
schrift, sozusagen eine Sprechblase, vor dem mit 
vorderasiatischem Lehnwort ktn bezeichneten Fah- 
rer erhellt den außerordentlichen Stolz des Besitzers: 
„Steh still, sträube dich nicht, treffliches Gespann 
des Vorstehers; geliebt von seinem Herrn, wegen 
dem der Vorsteher gerühmt ist von jedermann“. 
Vordergriindiger kann die Bewertung des Gespanns 
als Statussymbol kaum vermittelt werden. 


Der andere Szenentypus betrifft die Jagd zu Wagen 
(Abb. 2-3). Auch hier gibt eine Beischrift Aufschluss 
über die Gemütslage des Besitzers: „Durchziehen 
des Tales und Durchstreifen der Berge. Vergnügung 


EI US 


Jagdszene; Darstellung aus Theben, Grab 56, aus der Zeit Amenophis Il. Die Beischrift wurde nicht ausgeführt. 


findend beim Schießen des Wüstenwildes seitens 
des Königsschreibers, gelobt vom „Guten Gott“ 
(= Pharao). Der ihm (= Pharao) auf seinen Zügen folgt 
in das südliche und nördliche Fremdland“ (Theben, 
Grab 123; Text: Urk. IV, 1026; Abb. bei HOFMANN 
1989, Taf. 023). 


Nun ist zu beachten, dass im ägyptischen Verständ- 
nis das Wüstenwild und der feindliche Nachbar sym- 
bolisch als ein und dasselbe galten: nämlich als 
eine zu vernichtende Bedrohung des gelebten und 
religiös-ideologisch untermauerten Systems. Eine 
Hauptaufgabe des Pharaos bestand in der Siche- 
rung des Landes durch die Verantwortung für mili- 
tärische Aktionen. In dieser Funktion ließ er sich als 
Repräsentant und als Garant des Systems darstel- 
len. Einem Privatmann war die Darstellung dieser 
dem Pharao vorbehaltenen Rolle verwehrt und er 
wich, wollte er sich als aktiver Militär zeigen, auf die 
symbolisch gleich zu wertende „Jagd“ aus.’ Die 
oben erwähnte Beischrift macht dies nur zu deut- 
lich, zumal der Grabherr durch die entscheidende 
abschließende Floskel auf seine Beteiligung an den 
Feldzügen unter Führung des Herrschers abhebt 
- standesgemäß auf dem Gespann. 
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Abb.4 Plan eines Stallgebaudes in El-Amarna 


Die Verwaltung und Betreuung der Pferde und die 
Herstellung von Wagen wurden in der Folgezeit im- 
mer intensiver betrieben. Stallgebäude sind als kö- 
nigliche Einrichtungen archäologisch in der Amar- 
nazeit (Plan siehe Abb. 4) und unter den Ramessiden 
nachzuweisen. Für den Stall im ramessidischen 
Qantir (Ostdelta) ist der Organisationsname belegt 
und die dort seit 20 Jahren stattfindende Grabung 
hat als ein Hauptergebnis die Reste einer solchen 
Anlage nebst einiger Wagenfunde und bearbeiteter 
Pferdeknochen erbracht. Eindeutig als Stallanlagen 
von Privatpersonen zu identifizierende Baulichkeiten 
sind hingegen nur im Bild und im Textkontext er- 
halten (siehe Hormann 1989,111; Papyrus Lansing 
12,4), archäologisch-architektonisch fehlt bislang 
ihr Nachweis. 


Wie sehr man sich in der Oberschicht mit dem Trans- 
portmittel identifizierte und welche starke Verbrei- 
tung es auch in der täglichen Nutzung gehabt bat" 
machen einige Textstellen deutlich: in Erwartung 
einer Belagerung durch Aufständische „Es waren 
keine Gespanne da, als wir kamen“ (Papyrus Strass- 
bourg b 33) und die Klage eines Privatmannes in 
ebenfalls unruhigen Zeiten „Ich war zu Fuß unter- 
wegs, denn weggenommen waren meine Pferde 
und geraubt der Wagen .... Ohne sie war ich ge- 


Wassertröge 


Großer Auslauthof 


Meter 


zwungen zu laufen“ (Papyrus Moskau 127). In einem 
weiteren Text heißt es über das Leben eines Vorneh- 
men sinngemäß: „Ein Herr hat eine Barke und Pferde 
im Besitz“ (Papyrus Geneva D 191 vs. 14 Zeile 
11-12). 


SENNEN 


Abb.5 Reste eines Spielzeugwagens mit einem Af- 
fen als Lenker 
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Abb.6 — Spielzeugmodell; der Reifen aus Fayence ist 
nicht zugehörig. 


Im Neuen Reich spielten die Kinder mit Wagen- 
modellen. Stellvertretend bilden wir solche mit ei- 
nem eingeritzten Äffchen als Fahrer und Zugtier ab 
(Abb. 5-6). Das Motiv erinnert an die Papyri und Ost- 
raka mit den Darstellungen der „verkehrten“ Welt, 
in denen sich Katze und Mäuse auf Wagen bekrie- 
gen. Zahlreiche Gegenstände aus dem täglichen 
Leben werden mit Pferden, Wagen oder ganzen 
Gespannen als Motiv verziert: bemalte Vasen, durch- 
brochene bronzene Topfständer, Schmuck, Hunde- 
halsbander, Peitschengriffe etc. Die vollständige 
Liste würde den Rahmen dieses kleinen Aufsatzes 
sprengen. Von der großen Auswahl sei hier nur ein 
Kamm abgebildet (Abb. 7). 


Betreuung der Tiere 


In Ägypten fehlt ein so beeindruckendes Doku- 
ment, wie es der Kikkuli-Text aus Vorderasien dar- 
stellt. Wir sind vielmehr gezwungen, unser Bild von 
der Bedeutung von Pferd und Wagen als ein Puzzle 
aus vielen Quellen und Quellentypen zu legen. Bei 
den Pferden treten ganz verschiedene Bezeichnun- 
gen auf, die eine Unterscheidung nach Geschlecht 
und Alter erkennen lassen (HOFMANN 1989, 37 ff.) 
und zum Teil vorderasiatischen Sprachen’ entlehnt 
sind und manchmal Übertragungen von ägypti- 
schen Worten für solche Eigenschaften wie „Mut- 
tertier“, „Junges“ etc. erkennen lassen. Die Bevor- 
zugung einer bestimmten Farbe, wie in Vorderasien 
anhand von Schimmelopfern belegbar, können wir 
in Ägypten nicht nachweisen. Alle Pferdefarben und 
auch Schecken sind in den Darstellungen vertreten 
(Hormann 1989, 35). Die ab Amenophis II. bildlich 


Abb. 7 Ein Kamm (im Paar erhalten) mit Pferd am 
Trog als Zierde und Handhabe; aus der Zeit Ramses Il. 


im Gegensatz zur langen Mähne nur mehr ausschließ- 
lich belegte gekürzte Mähne kennt man indirekt 
auch aus einem vorderasiatischen Text, in dem das 
Scheren bezeugt wird. Den Schweifansatz hat man 
hin und wieder entweder mit Band umwickelt oder 
auf die Länge von wenigen Zentimetern geflochten 
(HOFMANN 1989, 58). Als Körperpflegemittel, vielleicht 
für die Hufe, wird in einer Textstelle Öl aufgeführt: 
„Ich gebe das Öl ihrer Salbung monatlich aus“ (Pa- 
pyrus Sallier | 4,10). Eine andere Maßnahme war 
das Aufschneiden der Nüstern auf der Oberseite, 
das auf einem Relief der Amarnazeit deutlich er- 
kennbar ist (WoLF 1957, 514 Nr. 88). Dieser Eingriff 
sollte die Atmung erleichtern, die noch in der Spat- 
bronzezeit durch die suboptimale Schirrung Uber 
Halsgurte eingeschrankt wurde. Eine solche Opera- 
tion ist später noch auch aus dem Persien des 8. Jhs. 
überliefert. 


Von Pferd und Wagen als Statussymbol war bereits 
die Rede. Welche Beziehung und Vorstellungen vom 
Pferd, seinen Eigenschaften, dem Wesen und den 
Betreuungsformen existierten, vermitteln einige 
ausgesuchte Textstellen: „Sein Herr erkennt seinen 
(des Pferdes) Hufschlag“ (Papyrus Chester Beatty | 
G1), das heißt, der Herr erkennt sein Pferd am Tritt- 
geräusch. „Nicht ließen sie Schweiß nach langem 
Galopp“ (Urk. IV, 1282) lobt die gute Kondition der 
Tiere. Neben der Kondition wird die Schnelligkeit 
mehrfach durch Vergleiche gerühmt: „Schnell wie 
der Gepard“ (Papyrus Anastasi | 18,5), „die Pferde 
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sind schneller als der Wind“, „Es ist wie die Stürme 
der Lüfte, wenn es losläuft“ (Papyrus Anastasi | 18,5), 
„Ich führe meine Pferde vor dem Wind“ (Ostrakon 
Deir el Medineh 1078). Man schätzt „Schön an Ge- 
stalt und stolzem Schreiten - verständig und gut vor 
seinem Herrn“ (KRI V, 393). Schließlich gilt die häu- 
figer hervorgehobene Sorge des Besitzers der aus- 
reichenden und regelmäßigen Gabe von Futter für 
die Tiere: 

- Aus einem Brief: „Den Pferden meines Herrn 
geht es gut und täglich wird ihnen Futter gege- 
ben“ (Papyrus Leiden 349b); 

- Beschreibung zur guten „Lage der Nation“: 
„Seine Pferde sind satt mit Futter“ (KRI I, 98 f.); 

- die erste Handlung nach Eintreffen des Gastes: 
„Man gab seinen Pferden Futter“ (Papyrus Har- 
ris 500 5,8-9); 

- gleiche Situation als Handlung der Gastfreund- 
schaft: „Man gebe seinen Pferden Futter!“ (Pa- 
pyrus Chester Beatty | 29 G1); 

-= Handlungsschwur des Königs, nachdem er aus 
einer bedrohlichen Situation durch die Treue 
seiner Pferde gerettet wurde: „füttere sie selbst 
in meiner Anwesenheit, jeden Tag, den ich im Pa- 
last verbringe“ (KRI Il, 382); 

- Futter ist „Belohnung für die Pferde“ (Papyrus 
Chester Beatty | 29 G1). 


Von Anlieferungen des Futtermaterials an die Ge- 
stüte ist mehrfach die Rede. Genannt wird dabei 
Gras in Säcken und auch Getreide (Papyrus Leiden 
350, hier ist auch die Ausgabe an Wagenfahrer no- 
tiert), was mit dem Schiff angelandet oder von Stall- 
burschen in den Sümpfen geschnitten wurde (Papy- 
rus Sallier | 4,9-10). 


Fütterung und Tränkung der Tiere erfolgte, den Bild- 
quellen nach zu urteilen, an eigens gefertigten Trö- 
gen. Sie sind bei dem zentralen Stall in Amarna an 
den äußeren Kopfenden der Boxenlinien im Hof an- 
gebracht (Abb. 4 u. 8). In den Ställen Pi-Ramesses in 
Qantir befanden sich zentrale Bodenrinnen, die zur 
Ableitung des Schmutzwassers dienten, das beim 
Reinigen der Pferde und Ställe anfiel. 


Die staatlich organisierte Aufzucht und Versorgung 
der Pferde erfolgte nach Gauen getrennt."° Eine 
solche Aufgliederung legt auch das Landarchiv in 
Papyrus Wilbour nahe (HOFMANN 1989, 126 ff.). Wa- 
ren die ungezähmten männlichen Tiere'' (vgl. Abb. 9) 


genügend ausgewachsen, sandte man sie in Aus- 
bildungszentren wie Memphis. 


Den ausführlichen Trainingsvorgaben im Kikkuli-Text 
nicht vergleichbar sind die spärlichen überlieferten 
ägyptischen Angaben zur Ausbildung der Tiere: „Ihr 
Stallmeister trabt sie alle zehn Tage“ (Papyrus Sal- 
lier | 4,10-11) mutet ziemlich wenig an. „Sie tun 
wirklich alles aus Angst vor Schlägen“ (Papyrus 
Lansing 2,8) ist eine wenig kompetent anmutende 
Beschreibung für die Wahrnehmung der Methoden 
eines Betreuers. „Es ist gehorsam“ (Papyrus Gui- 
met 16959 c Zeile 4) hebt auf die Bereitschaft des 
Pferdes zur Fügung nach Anlegen des Zaumzeugs 
ab. Überhaupt scheint ein wesentlicher Inhalt der 
Ausbildung die Unterwerfung des Tieres unter den 
menschlichen Willen gewesen zu sein, wenn wir die 
mit srwh beschriebene Vorgehensweise des jugend- 
lichen Amenophis II. mit dem im medizinischen Kon- 
text verwendeten gleichlautenden Wort für „Krank- 
heit bekämpfen“, also „behandeln“ gleichsetzen. 
Der gleiche Text gliedert die Elemente einer Abrich- 
tung insgesamt sinngemäß wie folgt: 
- Umsorgen der Pferde (Befriedigung der Grund- 
bedürfnisse Futter, Wasser, Fellpflege etc.); 
- die Tiere sollen die Autorität des Ausbilders an- 
erkennen; 
- Kondition durch Bewegungstraining; 
- korrekte Behandlung der Tiere auf Grund hip- 
pologischen Fachwissens um ihr Wesen (altä- 
gyptisch: qj). 


„Wenn es den Knall der Peitsche hört, kennt es 
kein Halten mehr“ (Papyrus Chester Beatty 29 G1) 
erläutert den noch heute unveränderten Gebrauch 
der Peitsche. Von den pädagogisch motivierten 
Schülerhandschriften”” beschäftigt sich eine mit 
dem Scheitern eines überforderten Ausbilders: „Er 
zäumt sie auf. Er lässt sie ins Dornengestrüpp fah- 
ren. Seine Beine werden vom Zügel verletzt und 
sein Leib von Dornen verletzt. Man kommt, um die 
Versorgung der Tiere zu inspizieren“ (Papyrus Ana- 
stasi Ill 6,2-10). Dieser Inspektion der gescheiterten 
Abrichtung folgt die Züchtigung durch die „Prü- 
fungskommission“. 


Ein satirischer Papyrus beschreibt ausführlicher ei- 
nen ähnlichen Fall, in dem der Betroffene sich mit 
dem widerspenstigen Gespannpaar beim Anschir- 
ren abmüht: „Du bist alleine die Pferde zu jochen, 
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Abb. 8 


Die Gänge für Pferdeboxen im Stall von 
Amarna. Zustand der Grabung im Sommer 1988. 
Blick von Westen. Die nördlichste Gangmauer und 
die Umfassungsmauer laufen in der Entfernung im 
spitzen Winkel aufeinander zu. Der Trogvorbau ist 
heute gestört. 


doch Bruder kommt nicht zu Bruder“ (Papyrus 
Anastasi | 20,1).'° In der Tat sind am ägyptischen 
Wagen in den Darstellungen nur Hengste zu iden- 
tifizieren, so dass der Ausdruck „Bruder“ und die 
Animositat der beiden zueinander hier seinen Nie- 
derschlag fand. Die sporadisch auftretende oder 
fortwährende Unverträglichkeit der Tiere war wahr- 
scheinlich auch Grund für eine technische Maß- 
nahme am Geschirr, mit der man mittels dornen- 
besetztem Radstab an der Außenseite des Halses 
die Innenwendung des Kopfes und somit das Bei- 
Ben zu verhindern trachtete. 


Der religiöse Kontext 


Bei der Übernahme von Pferd und Wagen ist auch 
die Ikonographie des Vorderen Orients in den Ka- 
non ägyptischer Königsdarstellungen aufgenom- 
men worden. Als herausragende Tatsache bei der 
Übernahme des fremden Kulturgutes bleibt fest- 
zuhalten, dass für das Gespann kein Bezug zur 
autochthonen ägyptischen Götterwelt hergestellt 
wurde. Es existierten also weder alte noch neu ge- 
schaffene Zuständigkeiten für Fuhrwesen und 
Pferdehaltung im traditionellen ägyptischen Pan- 
theon. Erst bei den ramessidischen Gespannna- 
men wird die Beziehung auf den ersten Blick dich- 
ter, wenngleich im Namen keine Alleinstellung oder 
Interaktion zwischen den Eigenschaften eines Ge- 
spanns und einer ägyptischen Gottheit sichtbar 
wird: Die Namen könnten in dieser Form auch für 


Abb.9 Nachamarnazeitliches Relief mit Pferdebur- 
schen; Memphis Grab 2733 


ein königliches Schiff oder einen anderen beliebi- 
gen Gegenstand gewählt sein und stehen also viel- 
mehr im weitreichenderen Kontext der klassischen 
Königsideologie. 


Dies gilt nicht für die Verknüpfung mit ausländischen 
Gottheiten, von denen die vorderasiatischen Anat, 
Astarte und Ba) zu nennen sind. Über den in der 
Pferdebetreuung erfolgreichen Amenophis Il. 
„freuten sich Anat und Astarte“ (Urk. IV, 1282). Erst 
spät in ramessidischer Zeit wurde in dem teilweise 
unverständlichen Text des so genannten „Wagen- 
gedichts“ Wagenteil für Wagenteil und Ausrüstungs- 
gegenstände mit einer apotropäischen, manchmal 
als Wortspiel ausgeführten, manchmal einer Gott- 
heit oder ihrem Handeln gleichgesetzten bzw. tra- 
ditionellen formelhaften Eigenschaft verknüpft. Der 
Nutzungskontext bzw. die Intention für die Schaf- 
fung und den Gebrauch des Textes erschließt sich 
nicht unmittelbar. Er stellt jedenfalls den zwanghaft 
anmutenden Versuch dar, das Gespann jetzt auch 
mittels der Dichtung in die Sphäre der Königsideo- 
logie konkreter einzupassen.'* Anlass für die Ver- 
fassung des Textes könnte die feierliche Ubergabe"® 
eines neuen „Staatswagens“ an den König gewe- 
sen sein, wobei dann die überspannte Dichtung zum 
Vortrag kam. 


Der persönliche Bezug des Menschen zum Pferd 
dringt thematisch nur gelegentlich durch. Der Stolz 
des Besitzers wurde bereits oben angeführt. Weit- 
aus persönlicher war da König Ramses Il. selbst. 
Zum kritischsten Punkt während der Schlacht um 
Qade von seinen Mitstreitern verlassen, dünkte er 
sich allein mit seinen Pferden. In seiner Rückbe- 
trachtung der Rettung verdankte er seine Flucht 
aus der Umzingelung durch feindliche Truppen der 
Treue und Kraft seiner (vielleicht sogar verletzten) 
Pferde. Diese für einen traditionellen ägyptischen 


150 Kulturgeschichte des Fahrens im Agypten des Neuen Reiches 


Zeitstellung _Datierende Eigenschaften _ Beispiel i 
Bis Thutmose III ` Schreitschritt, lange Mahne, runde Augen | Abb. 1 _ 
Amenophis II und Ill häufig „versammelte“ Haltung; Halslänge bis zum Ansatz Abb. 12 
der Vorderläufe entspricht dabei etwa Körperlänge; | 
u |_ab jetzt kurzgeschorene Mähne Së 
Amarnazeit und spater viele Variationen in der Haltung méglich, insbesondere 


auch in „Übungszeichnungen“ auf Ostraka; häufig langer 


schmaler Körper 


Tab. 1 Typologie der Pferdedarstellungen 


König völlig unübliche und eigentlich kompromit- 
tierende Darstellung der Hilfsbedürftigkeit und Ab- 
hängigkeit war Ausgangspunkt für seinen Eid, durch 
den er seine Dankbarkeit und Hingabe zu den Tie- 
ren bekundete (Kai Il, 382). Ebenfalls zeigte der Kö- 
nig den Stolz auf seine Tiere, wenn er sie den Bot- 
schaftern anderer Länder präsentieren ließ (siehe 
Daressy 1920, 5). Ebenso war ihm der tägliche Be- 
such im Stall bei den Tieren, die er „mit eigenen 
Händen aufgezogen hat“ an anderer Stelle der Er- 
wähnung wert (KRI V, 112). Schließlich wird die 
Wertschätzung der Tiere auch anhand einiger Pri- 
vatgräber deutlich, in denen Pferde, Wagenteile oder 
ganze Wagen als Beigabe ins Grab gelegt wurden. 
Im Grab Ramses V. ist gar ein Raum als „Wagen- 
halle“ bezeichnet."° 


Die übliche Praxis der Namensgebung wird anhand 

der Frage deutlich: „Wie lautet der Name deines Wa- 

gens?“ (Ostrakon Deir el Medineh 1264). Eine Über- 

sicht über die Namen der königlichen Gespanne: 

- „Der zu Syrien Gehörige“; 

- „Amun ist tapfer, Mut zufrieden gestellt, mit der 
schönen Scheibe (?)“; 

— „Anat ist zufrieden gestellt“; 

- „Der die Neunbogen zertritt“; 

- „Der die Fremdländer zertritt*; 

- „Amun ist zufrieden“; 

- „Festtag“; 

- „Gespann des Erscheinens“; 

— „Amun Herr der Siege“; 

— „Amun gibt ihm Kraft“; 

- „Amun von Theben“; 

- „Geliebt von Mut“; 

- „Amun befiehlt ihm die Tapferkeit an. Man 
nennt es: Anat ist zufrieden“. 


Typologie und Chronologie der 
Pferdedarstellungen 


Die Pferdedarstellungen des Neuen Reiches folgen 
einer deutlichen typologischen Gliederung in drei 
Hauptabschnitte (Tab. 1),'’ die auch chronologisch 
scharf abgegrenzt sind. Am sichtbarsten ist die Zä- 
sur zwischen der ersten und zweiten Gruppe an- 
hand der Mähnen. Bis Thutmose Ill. sind sie lang, 
später geschoren und aufgestellt. Der deutliche 
Bruch nach Thutmose Ill. wurde von ROMMELAIRE 
(1991, 31 f.) auf die Einfuhr einer neuen Pferderasse 
zurückgeführt. Dem spricht jedoch entgegen, dass 
die „alte“ Rasse später keine nachweisbaren Spuren 
hinterlassen hätte - was sehr unwahrscheinlich ist. 
Nach unserem Dafürhalten handelt es sich bei dem 
angesprochenen Wechsel lediglich um eine Ände- 
rung in Darstellungskonvention und Stil, denn er 
lässt sich ausgezeichnet mit dem Wandel in den 
Abbildungsstilen auch anderer Bildthemen paralle- 
lisieren. Interessant ist eine retardierende Darstel- 
lung aus der 25. Dynastie, die wie auch sonst ganz 
im Sinne dieser Periode den frühesten Stil wieder 
aufgreift (DUNHAM 1970, Taf. 50 A-C Stelle 501, 
siehe dort Plan |). 


Offenbar hat man sich bei den frühen Darstellungen 
von Pferden zunächst eng an Eselbildern orientiert 
(Abb. 1). Beiden ist der „Schreitschritt“ gemeinsam. 
Die Pferde hat man von den Eseln mit ihren natürlich 
kurzen Mähnen durch Kennzeichnung mit langen 
Mähnen und dem Schweif unterschieden. Diese 
Darstellungsart behielt man bei den Maultieren bei, 
die bis in spätere Zeit immer den Schreitschritt auf- 
wiesen (siehe Abb. 13). Ein solches Nebeneinander 
von Maultieren und Pferden ist in Abb. 10 zu sehen. 
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Abb. 10 Maultiere am Wagen an einer Tränke (untere Standlinie) 


Der Wagen 


Bezeichnungen für den Wagen sind zum Teil aus 
Vorderasien entlehnt, zum Teil haben sie eine ägyp- 
tische Herkunft. Während der 18. Dynastie war wrry.t 
in Gebrauch, dessen Herleitung trotz mancher Vor- 
schläge in der jüngeren Vergangenheit noch nicht 
vollständig geklärt ist.' Ab der 19. Dynastie trat ver- 
mehrt das aus dem vorderasiatischen Raum ent- 
lehnte markabtu(m) auf und bezeichnete ausschließ- 
lich den leichten einachsigen Wagen. wrry.t hingegen 
steht auch für Lastwagen (Hormann 1989, 160). 
Bezeichnungen für Lastwagen sind mit dem vorder- 
asiatisch entlehnten saparru und dem bis ins Kop- 
tische belegten ATOATE überliefert. Ausweislich 
der Quellenlage ist wrry.t der Oberbegriff für Rad- 
fahrzeuge. Wir kennen eine ganze Reihe von Last- 
karrenabbildungen und Textbelegen (HOFMANN 1989, 
290), die im Zusammenhang mit verschiedenen Zug- 
tieren stehen: u. a. der Esel in Ostrakon Cairo 25543 
recto „Der (weibliche) Karrenesel ...“ und Rinder in 
einer Darstellung von Syrern mit Lastkarren (The- 
ben, Grab 17; Hormann 1989, Taf. 117). Ganz er- 
staunlich ist die Tatsache, dass man in der 18. Dy- 
nastie durchaus auch Maulesel (Abb. 10) vor den 
einachsigen Personenwagen spannte. Diese Bilder 
aus thebanischen Beamtengräbern gehen allerdings 
allesamt auf eine einzige Vorlage zurück (HOFMANN 
1989, 49 ff), was die Auswertung in Hinblick auf eine 
Verallgemeinerung erschwert. 


Militaria 


Die Art der militärischen Verwendung des Gespanns 
in der Spätbronzezeit können wir aus den ägypti- 
schen Quellen teilweise beantworten, die Übertrag- 
barkeit auf andere Gegenden oder Zeiten ist damit 
freilich nicht gewährleistet. 


Die Hauptwaffe auf dem Wagen war der Bogen. Im 
Verbund konnte diese Fernwaffe vom Wagen aus 
mit ihrer konzentrierten „Feuerkraft“ überraschend 
und an schnell wechselnden Stellen eingesetzt wer- 
den. Dies galt gleichermaßen im defensiven wie im 
offensiven Fall. Um einer gegnerischen Bewegung 
auf die Flanken und hinter den Rücken der eigenen 
Infanterie zu begegnen, bedurfte es einer gleich ge- 
arteten Waffenkombination (Pferd und Wagen) in 
angemessener Anzahl. Dieser Sachverhalt macht 
es denkbar, dass die steigenden Gespannzahlen im 
Verlauf des Neuen Reiches vielleicht eine Art er- 
stes internationales Wettrüsten widerspiegeln. 


Gespanne sind durch gegnerischen Pfeilbeschuss 
leicht außer Gefecht zu setzen und sollten daher 
einer feindlichen Aufstellung von Fußtruppen nicht 
en face entgegenfahren. Waren Vorgehen und Ziel 
einmal abgestimmt und die Operation gestartet, 
musste sich die Befehlsübertragung und folglich 
die Synchronisierung einer Einheit bei Änderung 
von Taktik und Zielen schwierig gestaltet haben. 
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Eine Darstellung von Trainingsmaßnahmen im mili- 
tärischen Umfeld gibt Aufschluss darüber, dass man 
von fahrenden Wagen aus mit Pfeil und Bogen ein 
aufgestelltes Ziel zu treffen suchte und genau dies 
übte. Gezielt wurde dabei nicht nach vorn, sondern 
umgewandt nach rückwärts (Abb. 11). Neben Mem- 
phis existierte in der ramessidischen Zeit als weite- 
res militärischen Zentrum”? Piramesse im östlichen 
Delta. 


Der typische Einsatz von Gespannformationen ist in 
den Bildern und der Beschreibung der Schlacht von 
Qade& ablesbar. Das taktische Vorgehen der hatti- 
schen Wagentruppe ist als überfallartiger Angriff auf 
die im ägyptischen Lager anwesenden ungeordne- 
ten Truppen zu werten, in dessen weiteren Verlauf 
das Durcheinander so weit ging, dass sich der Pha- 
rao von allen verlassen sah. Als Infanterist hätte er 
in einer solchen Lage kaum mehr die Möglichkeit 
zur Flucht gehabt. Das wirft ein weiteres Licht auf die 
Motivation zum Gebrauch von Pferd und Wagen in 
den spätbronzezeitlichen militärischen Auseinander- 
setzungen. Ein Gespann hatte wohl nicht nur einen 
offensiven Charakter, sondern bot seiner Besatzung 
in einer brenzligen Situation auch die willkommene 
Möglichkeit zur Flucht. 


Zu dieser Zeit waren nur Hengste am Wagen ein- 
gesetzt, und weil wir hier kurz die Taktik der Wa- 
gentruppen beleuchtet haben, darf der Hinweis auf 
die ,,Kriegslist* des Fürsten von QadeS nicht feh- 


Abb. 11 Manöver mit Bogenschütze auf Gespann, eine Zielscheibe im linken Bildteil; Memphis Grab 2733 


len, der eine rossige Stute auf das Kampffeld laufen 
ließ und so in den ägyptischen Wagenreihen Verwir- 
rung auslöste (Urk. IV, 894). 


Zur quasi-militärischen Verwendung des Wagens ge- 
hörte die im Zusammenhang mit Patrouillen zu leis- 
tende Aufgabe. Kleine gespanngestützte Gruppen 
konnten ein größeres Areal in kürzerer Zeit über- 
wachen und schneller Aufklärung leisten als Fuß- 
truppen.” 


Das Reiten ist in der bisherigen Darstellung hier aus- 
geklammert worden. Wenn auch selten, so gab es 
doch Patrouillen- und Meldereiter. Eine anekdoten- 
haft anmutende Textstelle rügt diese Boten und 
Kundschafter. König Haremhab äußerte in einem 
offiziellen Dekret seinen Unmut über deren unge- 
bührliches Verhalten: „Sie treten durch die Türen 
[des Königspalastes] galoppierend zu Pferde [bis 
hin] zum verbotenen Ort“ (Urk. IV, 2159) - wohl die 
Audienz- und Besprechungsräume des Königs. 


Wir finden diese Boten ohne Sattel und Steigbügel 
auf dem Rücken der Pferde. Offenbar wurde der 
Gedanke nicht konsequent weiter verfolgt, eine Ka- 
vallerie aufzubauen. Denn einer gleichzeitigen Füh- 
rung der Zügel gemeinsam mit der Benutzung des 
Bogens stand die unausgereifte Ausrüstung auf 
dem Pferderücken noch entgegen. Etwas anderes 
kommt vielleicht noch hinzu: Es scheint für die hö- 
here Schicht unakzeptabel und unehrenhaft gewe- 
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sen zu sein, auf Eseln oder Pferden zu sitzen. „Sie 
zogen ab auf Eseln, denn ich hatte ihre Gespanne 
erbeutet“ (Urk. IV, 1236) spottete Thutmose Ill. über 
die Führung von Megiddo nach ihrer Kapitulation. 


Wie die Pferdeverwaltung war auch die Herstel- 
lung und Verwaltung der Wagen durchorganisiert. 
Eine Normung war für benötigte Ersatzteile so be- 
deutend, dass sie mit einiger Wahrscheinlichkeit 
Anwendung fand.?' Die Bildnisse über die Wagen- 
herstellung und daraus abzulesenden Fertigungs- 
techniken sind zahlreich. In einem Textbeleg erhal- 
ten wir Einblick in die Fabrikationslogistik: In Papyrus 
British Museum 10100 wird ein Auftrag beschrie- 
ben, fertige Wagendeichseln für den Weitertran- 
sport vorzubereiten, und zwar ohne sie schon ein- 
zubauen (WenTE 1967, 66 ff.; HOFMANN 1989, 119 
f.). Wagenteilimporte aus dem Ausland sind gleich- 
ermaßen belegt, wie überhaupt ein reger wirt- 
schaftlicher Handel stattfand, der z. T. aus „ideolo- 
gischen“ Gründen als „Tributleistungen“ bezeichnet 
wurde. Es bestand ebenfalls ein Austausch von 
Geschenken zwischen den Palästen, Städten und 
Flächenstaaten des Ostmittelmeerraumes. Dabei 
wurden Wagen und ganze Pferdeherden als Gut 
transferiert (Abb. 12). 


Die Bildnisse der Wagenherstellung setzen etwa zur 
gleichen Zeit ein, in der auch die Pferdeverwaltung 
militärisch durchorganisiert wurde. Dies kann kein 
Zufall sein und betont noch einmal den Organisa- 
tionswandel in der späten 18. Dynastie, beginnend 
mit den Abbildungen unter Thutmose Ill. Ein weiteres 
Indiz für den Einschnitt datiert nach Amenophis IIl., 
unter dessen Regierung der erste Beleg für den of- 
fiziellen Titel „Wagenhandwerker“ fällt. Die Wartung 
der Wagen war hingegen einer Person mit besonde- 
rem Titel überantwortet, der sich ägyptisch z3wtj 
mrkbt nannte. Wartungs- und Reparaturmaßnah- 
men waren freilich auch im Feld vorzunehmen und 
konkreten Aufschluss darüber geben uns die Dar- 
stellungen des ägyptischen Lagers vor den Toren 
Qadeš’ (Abb. 13). 


Gespannbesitz und Identität 
Zum Schluss soll kurz auf eine wissenschaftsge- 


schichtlich überholte Annahme eingegangen wer- 
den: Die Annahme, dass durch den Gebrauch von 


Abb. 12 Syrische Gesandte mit Pferden und Wagen 
als Geschenk 


Gespannen sich im gesamten Ostmittelmeerraum 
und auch in Ägypten „naturnotwendig“ eine den 
mittelalterlichen Rittern ähnliche Ethik und Identität 
ausgebildet hätte, mit der die Entstehung einer 
Wirtschafts- und Sozialstruktur des Feudalismus 
einhergegangen sei. Die mediävistische Forschung 
lehnt inzwischen selbst die „Ritterethik“ als Fiktion 
ab. Deren Vorstellung geht vielmehr auf eine Pro- 
jektion zurück, die man erst nach der „Ritterzeit“ li- 
terarisch etwa anhand von Don Quichotte nachwei- 
sen kann und die wissenschaftsgeschichtlich zum 
Beispiel in Deutschland in auffallender Weise mit 
der Romantik und der Kaiserkrönung Wilhelms I. und 
dort mit der Findung nationaler Identität zusammen- 
fällt. Die Forschungsgeschichte ist auf unheilvolle 
Weise auch mit der Entdeckung der indoeuropäi- 
schen Sprachen verknüpft, deren Trägern im kolo- 
nialzeitlichen 19. und 20. Jh. neben anderen Seg- 
nungen der Menschheit unter anderem auch die 
Erfindung des Wagens zugeschrieben wurde. Vor 
allem P. Raulwing hat mit seiner fachübergreifen- 
den Analyse und Methodenkritik bei der Aufarbei- 
tung des Themas in den vergangenen Jahren MaB- 
stäbe gesetzt (Beitrag RAULWING, Indogermanen). 


Weder ein Nachweis für Feudalismus noch die 
Existenz einer Ritterethik ist den Quellen Vorder- 
asiens und Ägyptens bei genauer Betrachtung ab- 
zuringen (für Vorderasien siehe HOFMANN 1989, 296 
ff.). Im Verlauf unseres kurzen Abrisses haben wir 
eine emotionale Einstellung wie „Stolz“ in Bezug 
auf Pferde nachweisen können und festgestellt, 
dass Wissen und Erfolg beim Umgang mit Pferden 
als Positivum in das Wertgefüge selbst ägyptischer 
Könige Eingang gefunden hatte. Parallel ging da- 
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Abb. 13 Das ägyptische Feldlager vor QadeS. Zu sehen sind Pferde und Maultiere, Wagenhandwerker, die eine 
Bodengruppe eines Wagens bearbeiten und eine Kontrolle auf Sitz des Rades auf der Achse durchführen. Lastwa- 
gen mit vorgespannten Mauleseln sind unter der Bildmitte rechts außen zu sehen. 


mit einher, dass sich gesellschaftlich höher ste- 
hende Beamte des ägyptischen Staatsapparates 
in ihrem Statusdenken kaum mehr eine andere an- 
gemessene Fortbewegungsweise als die „zu Ge- 
spann“ auf Dienstreise vorstellen wollten und konn- 
ten. Von Feudalismus ist keine Spur zu finden: Es 
sind Staatsangestellte im gelenkten planwirtschaft- 
lichen System Ägyptens, die mit der Aufzucht der 
Pferde beschäftigt waren und die Art der Landzu- 
weisung für diese Aufgabe unterschied sich in nichts 
von der Landvergabe an andere Personen und für 
andere Nutzungsweisen. 


‚Anmerkungen 


1 Liste der wichtigsten Literatur nach der Monographie von 
Hofmann 1989 und RoMMELAERE 1991: DECKER 1994; Raut- 
WING 1993; Rauıwıng 1994; HEROLD 1999; Zon rn 2000; PAR- 
TRIDGE 1996; SCHULMAN 1995; Gre 1996. 

2 Ein weiterer Beleg für die frühe Kenntnis des Rades findet 
sich in der bildlichen Darstellung einer einachsigen Sturmlei- 
ter aus dem Mittleren Reich (Senk 1956). 


3 Dieser Terminus ist zwar alt, galt vordem aber allgemein für 
Zugtiere. In der jüngsten Sprachstufe des Agyptischen, dem 
Koptischen christlicher Zeit, steht 2TOOPE sogar nur mehr 
für das Pferd selbst. 

4 Aus einer Schicht der frühen Hyksoszeit sind in Tell el Dab'a 
(Hauptsitz der „Hyksos“ im Ostdelta) Pferdezähne geborgen 
worden. 

5 Reste einer solchen Darstellung in Bruchstücken aus seinem 
Totentempel, umgebaut unter Thutmose Ill. (BRUYERE 1925), 

6 Zur Geschichte der Pferdeverwaltung siehe HOFMANN 
1989,106 f. 

7 Um einmal mehr Missverständnissen vorzubeugen: Es ist 
nicht ausgeschlossen, dass der Grabherr das Gespann auch 
zur Jagd nutzte, im Grabkontext ist die hier abgegebene 
Deutung ausschlaggebend. Zur Korrektur der Ergänzung ei- 
ner Jagdszene aus Debeira (Hormann 1989, 355 u. Taf. 022). 

8 Und zwar barfuß zu Wagen, die Sandalen keck über den 
Arm gestreift, siehe Hormann 1989, Taf.034 und auch sonst 
häufig in Darstellungen aus der Amarnazeit. 

9 Ägyptisch: ssm.t (siehe Hormann 1989, 42), ägyptisch: [hur]- 
Sa-a-a (EBD., 44). 

10 Papyrus Cairo 58054, Zeile 12 f. Pferde des Gaues werden 
zur Militärzentrale Memphis mit den Stallmeistern in Marsch 
gesetzt. 

11 Ägyptisch: gw (Hofmann 1989, 43). 

12 Das sind Texte, die ein Schreiber als Schüler abzuschreiben 
hatte. Um ihn zum Lernen anzuhalten, werden die Fährnisse 
anderer Berufe in den dunkelsten Farben gezeichnet. 

13 Zur Deutung des Papyrus als Bildungskritik: FiScHER-ELFERT 
1986. 
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14 Die Berichte über die Begeisterungsfähigkeit und den 
Kenntnisreichtum Amenophis Il. in Bezug auf das Gespann- 
fahren sind hingegen Zeugnisse von Individualität und darin 
speziell eines persönlichen bzw. in Ägypten adaptierten 
Wertegefüges. Sie gehören nicht in den Kontext der klassi- 
schen Königsideologie. 

15 Übergabe von Wagen anlässlich des Neujahrsfestes und 
des KahorKa-Festes: Ein Talatat am 9. Pylon von Karnak; 
Zeitstellung Amenophis IV, Echnaton. Siehe auch Wagen 
zum Neujahrsfest: Urk. IV, 1390; zum Hebsedfest: Papyrus 
Bologna 1094, 4,3-5. 

16 mit Angaben über die Maße s. CARTER u. GARDINER 1917, 148 

17 ROMMELAERE 1991 passim und Hormann 1989, 84 mit kriti- 
scher Betrachtung früherer kunstgeschichtlicher Untersu- 
chungen. Hansen 1992 interpretiert die „Versammlung“ 
(engl. „Collection“) der Pferde als notwendig und vorteilhaft. 
Sie tritt vermehrt in der Stufe II unserer Typologie auf. 

18 Gegen die Herleitung aus dem Inodarischen überzeugend 
Rauuwing 1994 und zuletzt Zonen 2000 mit einem Vor- 
schlag zur Herleitung aus hamito-semitischen Wurzeln. 

19 Als Sammelstelle für Pferde in Papyrus Cairo 58054, 10 ff. 
bezeichnet. 

20 Solche Patrouillen werden von so genannten maher gebildet. 

21 Die archäologisch erhaltenen Wagen sind zwar nicht ge- 
normt, stammen aber zum Großteil aus Sonderfertigungen 
für den König, waren somit keine standardisierten Exem- 
plare; für Vorderasien belegbar: Hormann 1989, 201; Maß- 
vergleiche rop, Anhang 2, 335 ff. 


Im Aufsatz ausgewählte Textstellen und Editionen 
der Papyri und Ostraka 


KRI - Ramesside Inscriptions l-V, Kirchen 1975-1983 

Papyrus Strassbourg (Briefe aus El Hibeh) - SPIEGELBERG 
1917 

Papyrus Moskau 127 (A Tale of Woe) - ALLAM 1975 

Papyrus Sallier | - GARDINER 1937 

Papyrus Anastasi | - FiscHeR-ELFERT 1986 

Papyrus Anastasi Ill - GARDINER 1937 

Papyrus Leiden 349b - Bakır 1970 

Papyrus Leiden 350 - KRI Il 806-815 

Papyrus Harris 500 (Doomed Prince) - GARDINER 1932 

Papyrus Chester Beatty | - GARDINER 1931 

Papyrus Cairo 58054 - BAKIR 1970 

Papyrus Lansing - GARDINER 1937 

Papyrus Guimet 16959 (Lehre des Ani) - Votten 1937 

Papyrus Bologna 1094 - Caminos 1954 

Papyrus Wilbour - GARDINER 1948 

Papyrus British Museum 10100 - Wente 1967 

Papyrus Geneva - Weu 1967 

Ostrakon Deir el Medineh 1264 - Posener 1938 

Ostrakon Deir el Medineh 1078 - Posener 1938 

Ostrakon Cairo 25543 - Nissi 1979 

Ostrakon Edinburgh 916 (Poem of the Kings’s Chariot) - 
SCHULMAN 1986 

Urk IV - Urkunden der 18. Dynastie, 1-1226: SETHE 
1914; 1227-2179: HeLck 1958. 
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Anhang 
|Dyn. | Name Zeit 2 Besonderheit ` 
XVIII | Ahmose | 1552-1527 _Vertreibt die Hyksos aus dem Delta 
| Amenophis I. | 1527-1506 
| Thutmose I. | 1506-1494 
| Thutmose Il. | 1493-1490 
Hatschepsut 1490-1468 | 
| Thutmose Ill. 1490-1436 | Feldzüge in Vorderasien, Kadeš 
` Amenophis Il. 1438-1412 
_Thutmosel V. | 1412-1402 
Amenophis Ill. | 1402-1364 | 
| Amenophis IV./Echnaton | 1364-1347 | Amarnazeit 
| Semenchkare | 1347-1347 
| Tutanchamun | 1347-1338 
Aja NEE EH | 
| Haremhab | 1333-1306 KZ: el 
XIX | Ramses |. | 1306-1304 ` Beginn der Ramsessidenzeit 
i | Sethos I. | 1304-1290 | i u 
| Ramsesll. č 7 1290-1224 ___| Schlacht von Qadeš Ze 
| Merenptah | 1224-1204 ` | 
` Sethos Il. | 1204-1194 . E 
K | Siptah | 1194-1188 u 8 
| Tausret ` ` | 1188-1186 E 
XX . Sethnacht 1186-1184 |- 
| Ramses IIl. | 1184-1153 | Schlacht gegen die Seevölker 
1 _ Ramses IV. | 1153-1146 E 
Ramses V.-XI. 1146-1070 
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Bronzezeitliche Wagen in der Sahara? 


Karl Heinz Striedter 


Die Felsbildtradition der Sahara blickt auf eine zehn- 
tausendjahrige Geschichte zuriick. Sie umspannt 
das gesamte Holozän und ihre Anfänge dürften bis 
in das Pleistozän zurückreichen. Gegen Ende des 
Pleistozäns setzt nach einer längeren Trockenphase, 
in der aufgrund ungünstiger Lebensbedingungen 
weite Teile der Sahara äußerst dünn oder gar nicht 
besiedelt waren, erneut eine Feuchtzeit ein, die auch 
für den Beginn des Holozäns bestimmend ist. In 
dieser Zeit entstehen die prähistorischen Kulturen, 
die man als neolithisch bezeichnet. Auch das Ho- 
lozän ist geprägt durch den Wechsel von feuchten 
und trockenen Perioden, vom Wandel von Klima 
und Landschaft, von sich ändernden ökologischen 
Bedingungen, die zunächst die Entstehung be- 
stimmter Kulturen begünstigten und später zu de- 
ren Agonie führten. Seit mehr als 2000 Jahren ist 
die Sahara die Wüste, wie wir sie heute kennen. 
Grün war die Sahara jedoch nie. Auch während der 
Feuchtzeiten blieben weite Regionen wie z. B. die 
heutigen Ergs (große Dünengebiete) für den Men- 
schen nur in den Randbereichen nutzbar. 


Die verschiedenen neolithischen Kulturen haben 
zahlreiche archäologische Zeugnisse hinterlassen, 
vor allem aber Tausende von Felsbildern, die von 
der kulturellen Entwicklung über Jahrtausende hin- 
weg ein vielfältigeres Bild vermitteln, als dies archäo- 
logische Hinterlassenschaften allein je könnten. 
Vor allem dokumentieren die Bilder auch nicht-ma- 
terielle Phänomene wie Riten oder soziale Bezie- 
hungen, die kaum archäologisch fassbare Spuren 
hinterlassen. 


Man unterscheidet mehrere Felsbildperioden, die 
nach Leitmotiven oder stilistischen Merkmalen be- 
zeichnet werden. Zwar ist es immer noch nicht 
möglich, Felsbilder auf naturwissenschaftlichem 
Wege direkt zu datieren, doch ihre relativzeitliche 


Position ist durch das Studium von Überlagerun- 
gen, durch stilistische Vergleiche und andere Be- 
obachtungen gesichert. Die älteste Periode ist 
nach dem Bubalus antiquus (nach jüngeren paläo- 
zoologischen Untersuchungen: Pelorovis antiquus), 
einem schon in vorgeschichtlicher Zeit ausgestor- 
benen Wildrind benannt. Typisch für diese Periode 
sind tief in den Fels eingeschliffene oder einge- 
schlagene Darstellungen von Großwildtieren, häufig 
nahezu in Lebensgröße. Ungefähr gleichzeitig mit 
der Bubalus-Periode ist die Rundkopf-Periode mit 
den ältesten Malereien der Sahara - zum größeren 
Teil anthropomorphe Figuren - anzusetzen. In den 
folgenden Perioden treten sowohl Gravierung als 
auch Malerei als Darstellungsmittel auf, doch wer- 
den beide Techniken kaum nebeneinander verwen- 
det. Regionale Traditionen scheinen Darstellungsstil 
und -technik zu bestimmen. Die Malereien und 
Gravierungen der Rinder-Periode stellen die zahlen- 
mäßig bedeutendste Felsbildgruppe dar, die auch 
das größte Verbreitungsgebiet aufweist. Zentrales 
Motiv dieser Bilder ist das Rind, aber auch das all- 
tägliche Leben der Menschen wird in zahlreichen 
Kompositionen festgehalten. Jünger ist die Pferde- 
Periode, deren signifikantestes Darstellungsobjekt 
neben dem Leitmotiv der Wagen ist, von dem im 
Folgenden die Rede sein wird. Um die Zeiten- 
wende war die Sahara bereits Vollwüste und das 
Dromedar breitete sich mit erstaunlicher Ge- 
schwindigkeit in der gesamten Sahara aus. Die Bil- 
der der Kamel-Periode, die im Prinzip bis heute an- 
dauert, erinnern anfangs noch hier und da an die 
alte Felsbildtradition, überwiegend handelt es sich 
jedoch um recht anspruchslose Graffiti. 


Mit Ausnahme der östlichen Sahara - Funde im Ti- 
besti wurden zwar gemeldet, aber niemals publi- 
ziert - wurden Wagendarstellungen aus fast allen 
bedeutenden Felsbildregionen des Sahararaumes 
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westlich des 13. Langengrades bekannt, wobei Hau- 
fungen in bestimmten Gebieten festzustellen sind. 
Die wichtigsten Zentren liegen in den Tassili n’Ajjer 
(Süd-Algerien) und angrenzenden Gebieten, am 
Südrand der Atlas-Gebirge in Algerien und Marokko 
sowie im ehemaligen Rio de Oro und in Maureta- 
nien. Aber auch in den südlichen Bergländern der 
Sahara, im Adrar des Iforas, im Air und im Djado- 
Plateau wurden Darstellungen von Wagen gefun- 
den (Abb. 1). Eine Analyse des Inventars zeigt auf, 
dass die geographische Verbreitung mit bestimm- 
ten Darstellungstechniken, Darstellungsstilen und 
Wagentypen korreliert. 


Die Technik der Malerei ist vor allem in den Tassili 
n’Ajjer und in der Tadrart Acacus verbreitet. Ein- 
flüsse von dort reichen nach Westen bis zum Tefe- 
dest und im Südwesten bis zum Adrar des Iforas. 
Die Malereien befinden sich ausschließlich unter 
Felsüberhängen (Abris), wo sie vor Witterungsein- 
flüssen geschützt sind und so erhalten blieben. Als 
Farbe wurden vorwiegend Rot- und Rotbrauntöne 
verwendet; in Weiß wurden gelegentlich Details 
wiedergegeben. Die Wagendarstellungen dieser 
Region zeichnen sich durch besonderen Detail- 
reichtum und szenische Kompositionen aus, die in 
anderen Regionen fehlen oder sehr selten sind. Die 
Wagen, meist in Seitenansicht dargestellt, sind 
einachsige Gefährte mit Speichenrädern und einer 
Deichsel, an derem vorderen Ende - nicht immer 
erkennbar - ein Joch angebracht ist. Vor der Achse 
sitzt eine kleine halbkreisförmige bis halbovale, 
manchmal auch dreieckige Plattform, die in Längs- 
richtung von einem Bügel überspannt wird, der der 
Stabilisierung diente und dem Lenker Halt bot. 
Häufig ist auch ein Bügel zu erkennen, der, von den 
Achsen ausgehend, die Plattform in Querrichtung 
überspannt und einen rudimentären Wagenkorb 
darstellen könnte. Von ihrer Struktur her entspre- 
chen diese Fahrzeuge in den Grundzügen Wagen- 
typen wie sie aus Ägypten und der Ägäis bekannt 
sind (LHOTE 1982, 67). 


In der Tassili-Region sind die Wagen in der Regel 
mit zwei Pferden bespannt (in wenigen Fällen auch 
mit vier), die sich häufig im „fliegenden Galopp“ 
vorwärts bewegen (Abb. 2). Die Haltung des Wagen- 
lenkers, der die Zügel und gelegentlich auch einen 
Stock oder eine Peitsche in den Händen hält, ist der 
Bewegung und Geschwindigkeit angepasst. Einige 


Szenen zeigen auch das Bespannen der Wagen 
(Abb. 3) und geben damit Hinweise auf die Art der 
Bespannung, die sich von der griechischen und 
ägyptischen unterscheidet (SPRUYTTE 1996). Der 
nicht bespannte Wagen wurde häufig in Aufsicht 
dargestellt, wobei die Räder in die Bildebene ge- 
klappt sind, wie es auch für eine Gruppe jüngerer 
Felsgravuren kennzeichnend ist. Stilistisch weisen 
die Darstellungen - typisch für die Pferde-Periode — 
eine zunehmende Tendenz zur Schematisierung auf. 
Auffällig ist vor allem die Form des menschlichen 
Körpers. Der obere Teil tendiert zur Dreieckform, der 
untere Teil lässt die Kleidung erkennen: einen kurzen, 
glockigen Rock bei Männern, einen langen glocki- 
gen Rock bei Frauen. Diese Silhouette nähert sich 
im Laufe der Zeit immer mehr einer Doppeldreieck- 
form an. Der Kopf wird fast nie dargestellt; an seine 
Stelle tritt ein stäbchenförmiges Gebilde. 


Neben dem beschriebenen Grundtypus des Wa- 
gens, der zahlenmäßig dominiert, gibt es einige Vari- 
anten mit sehr unterschiedlicher Verbreitung. So wei- 
sen nicht selten Wagendarstellungen statt einer 
halbrunden eine rechteckige Plattform auf (Abb. 4). 
Objekte auf der Plattform weisen auf die Nutzung als 
Transportfahrzeug hin. Meistens sind solche Wagen 
mit einer Gabeldeichsel ausgestattet (Abb. 5), die im 
Bereich der Achse gleichzeitig den seitlichen Rah- 
men der Plattform bildet. Gelegentlich ist dieser Wa- 
gentyp mit Pferden bespannt, manchmal sogar mit 
vier Pferden, in der Regel aber mit einem Rind. 


Wagen mit Pferden im „fliegenden Galopp“ wur- 
den vereinzelt auch in der Technik der Gravierung 
mit in den Fels gepickten Linien und Flächen dar- 
gestellt, so im Oued Djerat, ebenfalls Tassili-Re- 
gion. Aus dem Oued Djerat wurde auch ein Fels- 
bild bekannt, das für eine wahrscheinlich jüngere 
Darstellungskonvention typisch ist. Dabei wird der 
Wagen in der Aufsicht wiedergegeben. Die Räder 
sind in die Bildebene geklappt und die Pferde spie- 
gelbildlich mit dem Rücken zur Deichsel angeord- 
net. Dieses Darstellungsschema - als Zugtiere tre- 
ten an Stelle der Pferde auch Rinder - ist auch in 
anderen Regionen der Sahara zu finden (Abb. 6). 
Der Wagen allein, in Aufsicht dargestellt, ohne Zug- 
tiere und Menschen, ist typisch für den gesamten 
Nordwestrand der Sahara, Sahara-Atlas, Hoher 
Atlas, Anti-Atlas, bis ins westliche und südliche 
Mauretanien hinein. 
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Abb. 2 


Gabe es nicht die zahlreichen Felsbilddarstellun- 
gen, ware wahrscheinlich niemand auf die Idee ge- 
kommen, dass in der Sahara jemals Wagen in Ge- 
brauch waren. Es stellt sich damit die Frage, aus 
welchen Materialien sie hergestellt, wozu sie be- 
nutzt wurden und woher sie kamen. 


Der Wagen taucht in der Zentralsahara in einem 
spatneolithischen Milieu auf. Die Felsbilder belegen 
weder seine lokale Entstehung noch eine techni- 
sche Evolution, wohl aber das Eindringen ethnischer 
Gruppen, die den Wagen kannten, oder zumindest 
den Kontakt der einheimischen Bevölkerung mit 


Abb.3 Wadi Aramat (Tassili n’Ajjer, Libyen) — 
Bespannen eines Wagens; Pferde mit Schwanz 25 cm 
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Tamadjert (Tassili n'Ajjer, Algerien) - Wagen mit Pferden im fliegenden Galopp; Pferde ca. 30 cm 


solchen Gruppen. Der Wagen hat keinerlei Spuren 
in archäologischen Zeugnissen hinterlassen, ebenso 
wenig weisen irgendwelche Indizien auf lokale 
Metallgewinnung und Metallverarbeitung hin. So- 
fern Metall verwendet worden sein sollte, müsste 
es eingeführt worden sein. War der Wagen also 
eine Konstruktion ausschließlich aus Holz und an- 
deren organischen Rohstoffen, die ein importiertes 
Modell unter den lokalen Gegebenheiten um- 
setzte? Orientiert an den Felsbilddarstellungen hat 
Jean SpruyTte (1993; 1996) experimentell nachge- 
wiesen, dass solche Konstruktionen grundsätzlich 
realisierbar und durchaus auch erheblichen Belas- 
tungen gewachsen sind. Henri Luc (1982, 72-75), 
einer der prominentesten Kenner der saharischen 
Felsbildkunst, bezweifelt, dass solche ca. 30 kg wie- 
genden Gefährte auf dem rauhen, steinigen Terrain 
von irgendwelchem Nutzen gewesen sein könnten, 
selbst wenn die Felgen durch Lagen mit Tierhaut 
ummantelt waren, die sich in jedem Fall binnen 
kurzem abgenutzt hätten. Er meint, dass die ein- 
wandernden Libyer - mit ihnen bringt er Pferd und 
Wagen in Verbindung - Waffen aus Bronze gehabt 
hätten und dass sie daher auch in der Lage gewesen 
wären, Räder mit Metallbereifung zu versehen 
oder auch ganz aus Metall herzustellen. Dies mag 
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Abb. 4 Wan Tabarakat (Tadrart Algérienne, Algerien) 
- Wagen mit rechteckiger Plattform und Pferden im 
fliegenden Galopp; Pferde 27 cm 


für die Generation der Einwanderer zutreffend ge- 
wesen sein, aber wie wurde in der Folge die Ver- 
sorgung mit Metall aufrechterhalten? Menschen in 
Zusammenhang mit Wagendarstellungen tragen 
gelegentlich Speere (Abb. 6), deren Spitze wohl aus 
Metall gewesen sein dürfte. So wurden wahrschein- 
lich Speerspitzen, vielleicht auch Waffenteile impor- 
tiert, der Materialbedarf für die Konstruktion eines 
Wagens liegt jedoch weitaus höher. Festzuhalten 
bleibt, dass bisher keinerlei Reste von Metallteilen 
gefunden wurden, die man mit den Wagen in Ver- 
bindung bringen könnte, was bei seinem offensicht- 
lich verbreiteten Gebrauch erstaunlich ist, selbst 
wenn man die ungünstigen Erhaltungsbedingungen 
in den überwiegend sauren Saharaböden in Rech- 
nung stellt. 


Anders stellen sich die Gegebenheiten in der süd- 
lichen Sahara dar, wo die Gewinnung und Verar- 
beitung von Kupfer bereits im ersten vorchristlichen 
Jahrtausend bekannt war. Grabungen in der Re- 
gion des oberen Kori (Trockental) Iwelen im nörd- 
lichen Air förderten neben lithischem Material und 
Keramik drei gut erhaltene Speerspitzen und andere 
Objekte aus Kupfer zutage Poet" 1988). Die Radio- 
karbondaten liegen zwischen 2.680 und 2.160 BP. 
Es bestehen kaum Zweifel, dass die Fundstelle in 
enger Beziehung steht zu den zahlreichen Gravie- 
rungen auf den Felswänden und Felsblöcken in der 
unmittelbaren Umgebung. Speerspitzen werden 
auf diesen Bildern in prägnanter Weise dargestellt 
(Abb. 7). Zwei Wagendarstellungen zeigen Pferde 
als Zugtiere, spiegelbildlich zur Deichsel angeord- 
net (Abb. 7). Die Verwendung von Kupfer bei der 
Konstruktion der Wagen dürfte eher unwahrschein- 


Abb. 5 Arkana (Djado-Plateau, Niger) - Wagen mit 
rechteckiger Plattform und Gabeldeichsel, ca. 40 cm 
breit 


lich sein. Der Wagen erscheint selten und eher bei- 
läufig im Gesamtkontext der Felsbilder. Offensicht- 
lich wurde sein Gebrauch in der Region, die andere 
Lebensbedingungen bot als die Zentralsahara, 
bald aufgegeben und das Pferd wurde in der Folge 
als Reittier statt als Zugtier genutzt; ein Wandel, 
der sich auch deutlich in der Entwicklung der Iko- 
nographie niederschlagt (Roset 1993). 


Überprüft man die szenischen Wagendarstellungen 
im Hinblick auf ihren Inhalt, so scheint der fliegende 
Galopp und die Haltung des Wagenlenkers nur ein 
Ziel der Bewegung auszudrücken: die Geschwin- 
digkeit. Nicht eine einzige Malerei oder Gravierung 
stellt den Wagen zweifelsfrei in einen kriegerischen 
Kontext. Es dürfte auch nicht sehr wahrscheinlich 
sein, dass er normalerweise als Jagdwagen diente, 
selbst wenn einige wenige Malereien ihn in Zu- 
sammenhang mit der Mufflonjagd zeigen. Das Ver- 
halten dieses Tieres, das sich bei der geringsten 
Störung in unzugängliche Felsen zurückzieht, lässt 
daran zweifeln, dass es vernünftig oder auch nur 
möglich ist, ein Mufflon mit einem Wagen zu verfol- 
gen. Im Übrigen ist neben den Wagendarstellungen 
die Jagd auf den Mufflon, meistens mit Hunden, 
der zweite signifikante Typus szenischer Darstellung 
dieser Epoche. Da die Jagd ohne Zweifel nicht die 
ökonomische Basis der Bevölkerung dieser Zeit 
darstellte, liegt die Vermutung nahe, dass sie eine 
eher sportliche Betätigung war, wenn auch ihr Nut- 
zen im Hinblick auf die Fleischversorgung oder 
selbst ihr „gastronomischer Aspekt“ nicht geleugnet 
werden kann. Das Thema der Mufflonjagd behaup- 
tet sich in der Felsbildkunst bis in rezente Zeiten, 
und heute noch erfreut sich der erfolgreiche Mufflon- 
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Abb.6 Arkana (Djado-Plateau, Niger) - Wagen mit 
spiegelbildlich zur Deichsel angeordneten Zugtieren; 
Rinder ca. 30 cm 


jäger eines besonderen Ansehens. Wahrscheinlich 
war die Jagd auf den Mufflon auch schon in der 
Pferde-Epoche eine prestigegeladene Aktivität. 


Abb. 7 


Iwelen (Air, Niger) - Giraffenjagd, die Spitze 
des Speeres ist deutlich hervorgehoben. Rechts Wa- 
gen mit spiegelbildlich zur Deichsel angeordneten Pfer- 
den; Mensch ca. 100 cm 


Mit Prestige behaftet könnte auch der Wettkampf 
gewesen sein, als reiner Sport oder mit einem an- 
deren Hintergrund, der sich nicht aus den Bildern 
erschließt. Eine Malerei von Weiresen (Abb. 8) zeigt 
zwei Wagen mit Pferden im fliegenden Galopp in 
einer mehr oder weniger synchronen Bewegung, 
die an ein Wagenrennen denken lässt. Andere 
Kompositionen wiederum lassen neben dem Lenker 
eine zweite, gelegentlich auch dritte Person auf 
dem Wagen erkennen, ohne dass der Kontext er- 
kennbar wäre. Eine Malerei von Tin Aboteka (Abb. 9) 
zeigt - wie aus den für diese Epoche typischen 
Darstellungskonventionen für männliche und weib- 
liche Figuren hervorgeht - neben dem Wagenlenker 
eine Frau. Möglicherweise spielte der Wagen auch 
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Abb.8 Weiresen (Tassili n'Ajjer, Algerien) - Zwei Wa- 
gen mit Pferden im fliegenden Galopp, vielleicht die Dar- 
stellung eines Wagenrennens; Pferde ca. 25 cm 


im Zusammenhang mit sozialen Riten und als Re- 
prasentationsfahrzeug eine Rolle. Szenen sozialen 
Inhalts sind relativ häufig in dieser Epoche, bei- 
spielsweise Mann und Frau als Paar, Frauen mit be- 
sonderem sozialen Status und ihr Gefolge oder 
Männer und Frauen bei Festlichkeiten, bei denen 
auch musiziert wurde. 


Die mit Rindern bespannten Wagen, auf denen 
manchmal eine nicht näher zu definierende Last zu 
erkennen ist, dienten ausschließlich dem Transport 
und geben einer weitergehenden Interpretation 
keinen Raum. 


Manche Autoren sehen in der Kunst der Pferde- 
Periode die Spuren der Einwanderung eines medi- 
terranen Volkes, das seine Herrschaft über die 
autochthonen Ethnien errichtete (Camps 1982; 
1987). In der Tat kann man in den Bildern Züge ei- 
ner feudalen oder aristokratischen Gesellschaft er- 
kennen. Nach dem gegenwärtigen Stand unserer 
Kenntnis wurden jedoch noch keine archäologi- 
schen Anhaltspunkte gefunden, die auf eine sol- 
che Bevölkerungsbewegung hindeuten und diese 
Hypothese stützen könnten. Ganz im Gegenteil 
weist die Felsbildkunst, abgesehen vom Auftreten 
des Wagens, stilistisch eine progressive Entwicklung 
von der Endphase der Rinder-Periode zur Pferde- 
Periode auf ebenso wie die kulturell entsprechenden 
Schichten der archäologischen Stratigraphien. 


In den übrigen Regionen der Sahara tritt der Wagen 
ausschließlich in schematisierter Form auf, d. h. in 
der bereits beschriebenen Art der Aufsichtsdar- 
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Abb. 9 


stellung, bei der die Rader in die Bildebene geklappt 
sind (Abb. 5, 10). Es handelt sich fast nur um Gra- 
vuren, überwiegend mit rauem, gepicktem, gele- 
gentlich auch mit glattem, geschliffenem Strich. Nur 
in relativ wenigen Fällen werden Zugtiere, spiegel- 
bildlich zur Deichsel angeordnet, dargestellt. Allein 
im Hohen Atlas treten einige wenige Wagendar- 
stellungen im Kontext mit bronzezeitlichen Gravuren 
auf, die neben komplexen, flächigen Strukturen vor 
allem Waffen, insbesondere verschiedene Arten 
von Dolchen, wiedergeben. Es gibt jedoch keinerlei 
Anhaltspunkte dafür, dass diese Region bronze- 
zeitlicher Kultur eine Rolle im Zusammenhang mit 
der Ausbreitung des Wagens in der Sahara gespielt 
haben könnte. Im Gegenteil, die geografische Lage, 
die geringe Zahl der Bilder und die grafische Aus- 
prägung sprechen dafür, dass das Motiv aus dem 
präsaharischen Raum der Atlasgebirge stammt. 


Die schematisierten Wagendarstellungen der nörd- 
lichen und westlichen Sahara liefern leider keinerlei 
Informationen über ihren kulturellen Kontext. Selbst 
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Tin Aboteka (Tassili n'Ajjer, Algerien) - Wagen mit zweiter Person neben dem Lenker; Person links 23 cm 


die Zuordnung zu einer Felsbildperiode ist nicht un- 
problematisch. Das vor allem im Hinblick auf die 
Felsbildkunst der Zentralsahara entwickelte und im 
Großen und Ganzen stimmige relativzeitliche Modell 
der Felsbildperioden ist nicht ohne Abstriche und Ein- 
schränkungen auf die anderen Sahara-Regionen, 
insbesondere die Randgebiete, übertragbar. Der Kli- 
mawandel in der Sahara hatte regional sehr unter- 
schiedliche Auswirkungen und prägte damit auch 
das Leben und Überleben der prähistorischen Kul- 
turen in unterschiedlicher Weise. Die einzelnen Fels- 
bildperioden setzten daher in den verschiedenen 
Regionen nicht notwendigerweise zur gleichen 
Zeit ein ebenso wenig endeten sie zur gleichen 
Zeit. Die in der Zentralsahara sehr deutlich hervor- 
tretende Pferde-Periode zeichnet sich in der nörd- 
lichen und westlichen Sahara nur sehr vage ab, 
und es fragt sich, ob man dort überhaupt von einer 
Pferde-Periode sprechen solite. Die wenigen Wa- 
gendarstellungen mit Zugtieren zeigen stets Rinder. 
Es erscheint daher nahe liegend, diese Darstellun- 
gen einer rezenten Rinder-Periode zuzurechnen. 
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Abb. 10 El-Rhallouya (Dhar Adrar, Mauretanien) — 
Schematisierte Wagendarstellungen (Foro R. Vernet) 


Die Häufigkeit der Wagendarstellungen spricht für 
einen relativ verbreiteten Gebrauch des Gefährts. 
Ihre Verbreitung folgt einer hypothetischen Linie, 
die in weitem Bogen südlich der Atlasgebirge ent- 
lang bis ins heutige westliche und südliche Maure- 
tanien hinein verläuft, und die Raymond Mauny 
(1947) dazu veranlasste, von einer „Straße der Wa- 
gen“ („route des chars“) zu sprechen. Inspiriert 
vielleicht durch den historischen Transsaharahan- 
del mit seinem ausgedehnten Güteraustausch zwi- 
schen Nord und Süd, hielt er seine „Straße der Wa- 
gen“ für einen prähistorischen Handelsweg. Nach 
Mauny wurden Pferde als Zugtiere verwendet, Rin- 
der hätten die Strecke nicht bewältigen können. 
Die nicht sehr zahlreichen Darstellungen von be- 
spannten Wagen besagen das Gegenteil. Zugtiere 
waren ausschließlich Rinder; Pferdedarstellungen 
erscheinen in der Regel erst in einem jüngeren Kon- 
text. Abgesehen davon, dass kaum auszumachen 
ist, was gerade auf diesem Weg in großem Umfang 
transportiert worden sein sollte, setzt ein Ferntrans- 
port mit Wagen ein wenn nicht ausgebautes, so 
doch zumindest unterhaltenes Wegesystem voraus 
mit genügend Wasserstellen und den entspre- 
chenden Relaisstationen zum Wechseln der Zug- 
tiere - Bedingungen, die in diesem Raum nur sehr 
schwer vorstellbar sind. Es ist nicht zu leugnen, 
dass der mit Rindern bespannte Wagen in der ge- 
samten Sahara in Gebrauch war, wenn auch der 
Umfang des Gebrauchs schwer abzuschätzen ist. 
Wahrscheinlich war er robuster gebaut als der von 
Pferden gezogene Wagen und auch entsprechend 
langsam. Er dürfte zum Nahtransport schwerer 
Güter wie Salz und Nahrungsmittel zwischen be- 
nachbarten Siedlungsplatzen gedient haben. 
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Auch in der Zentralsahara sind, wenn man die Wa- 
gendarstellungen kartiert, „Routen“ erkennbar. Sie 
folgen geografischen und landschaftlichen Gege- 
benheiten, indem sie schwierige Gebirgspassagen 
meiden und offenes Gelände oder Flusstäler be- 
vorzugen. Diese Routen stellen jedoch nicht, auch 
wenn sie immer wieder benutzt wurden und auch 
heute noch benutzt werden, notwendigerweise 
Fernverkehrswege dar. Vielmehr zeichnen sie bzw. 
die in ihrer Nähe gemalten oder gravierten Wagen 
den Weg nach, den einwandernde Bevölkerungs- 
gruppen oder auch die Ausbreitung der Wagen al- 
lein nahmen - Prozesse, die sich über längere Zeit, 
möglicherweise über Jahrhunderte erstreckt haben. 


Es zeichnen sich also zwei bzw., wenn man die 
Gravierungen noch einmal geografisch unterteilt, 
drei Hauptverbreitungsgebiete der Wagendarstel- 
lungen ab: die westliche Sahara, die nordwestliche 
Sahara und die Zentralsahara. Die Felsbildspezia- 
listen sind sich einig, dass die Darstellungen der 
Zentralsahara die ältesten sind und dass der Wagen 
erst sehr viel später die nordwestlichen und west- 
lichen Gebiete der Sahara erreichte. Da es keiner- 
lei Anhaltspunkte dafür gibt, dass der Wagen in der 
Sahara erfunden und entwickelt wurde, erhebt 
sich die Frage nach seiner Herkunft. Ähnliches gilt 
für das Pferd. Zwar treten im nordafrikanischen 
Sahara-Atlas Felsgravuren auf, die Equiden dar- 
stellen und die der Bubalus-Periode zuzurechnen 
sind, also zu den ältesten Felsbildern gehören, 
doch gibt es keine Hinweise auf eine Domestika- 
tion des Pferdes. Andererseits existiert bis heute in 
Nordafrika das Berberpferd, das aufgrund seiner 
anatomischen Besonderheiten kaum von Pfer- 
derassen aus Vorderasien abstammen kann. Von 
dort aber stammen nach Meinung der meisten 
Prähistoriker die Pferde, die zusammen mit den 
Wagen in der Felsbildkunst in Erscheinung treten, 
und in der Tat spricht die Analyse des Felsbildma- 
terials für eine Ost-West-Ausbreitung. Als frühes- 
tes Datum post quem für seine Ausbreitung in der 
Sahara gilt die Einführung des Pferdes in Ägypten 
durch die Hyksos um 1500 v. Chr. Wenig später, 
um 1400 v. Chr., landeten die „Seevölker“, wie sie 
in den alten Quellen genannt werden, an der nord- 
afrikanischen Küste, wahrscheinlich in der Cyre- 
naika. Sie brachten Pferde und Streitwagen mit. 
Darüber hinaus wird nichts über ihre Identität be- 
richtet. Möglicherweise, aber das bleibt spekulativ, 
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kamen diese „Seevölker“ aus Kleinasien (vgl. 
LHoTE 1982, 83, 117 ff.). An der nordafrikanischen 
Küste trafen die „Seevölker“ auf die dort lebenden 
„Libyer“, verbündeten sich mit ihnen und griffen 
immer wieder das ägyptische Nildelta an, wie die 
ägyptischen Chroniken von 1200 v. Chr. an berich- 
ten (vgl. EL-MosaLLamY 1988). Herodot notiert um 
450 v. Chr., dass die Garamanten, deren Haupt- 
stadt Garama (heute: Djerma) im Fezzan lag, 
„äthiopische Troglodyten“ (dunkelhäutige Höhlen- 
bewohner) mit Wagen verfolgten, und Silius Itali- 
cus erwähnt noch um 200 v. Chr., dass verschie- 
dene libysche Stämme, vor allem die Garamanten, 
den Wagen benutzten. 


Während eines Jahrtausends, von der Ankunft der 
Seevölker bis zur römischen Okkupation Nordafri- 
kas, konnten sich die libyschen Gruppen über die 
gesamte Zentralsahara ausbreiten und nacheinan- 
der die Tassili n’Ajjer, den Ahaggar, den Adrar des 
Iforas und schließlich den Air besiedeln; unein- 
nehmbare Gebiete, in denen sich ihre Nachkom- 
men, die Tuareg, bis heute behaupten. LHOTE 
(1982, 114) sieht in der Einführung des Wagens in 
die Sahara die wesentliche Triebfeder für die Ex- 
pansion der Libyer bis zum Niger. Die Libyer hätten 
schließlich den Wagen aufgegeben und das Pferd 
als Reittier genutzt, was durch zahlreiche Felsbilder 
vor allem in der südlichen Sahara belegt wird. 


Es bleibt hingegen völlig im Dunkeln, wie der Wa- 
gen in die nördliche und westliche Sahara gelangt 
sein könnte. Es gibt keinerlei Hinweise auf Bezie- 
hungen zur Zentralsahara, abgesehen von der Tat- 
sache, dass sich die schematischen Wagendar- 
stellungen in beiden Regionen formal sehr ähneln, 
was sich durchaus durch eine inhärente Zwangs- 
läufigkeit der schematisierenden Darstellungs- 
weise erklären lässt. Alte Quellen wie Strabo und 
Plinius erwähnen, dass der Wagen zu Beginn der 
christlichen Zeitrechnung in der Westsahara in Ge- 
brauch war, und in diesem Zusammenhang wer- 
den auch die Numider und Getuler genannt (LHOTE 
1982, 155), doch bleiben die Berichte so vage, 
dass sich daraus keine vertretbaren Folgerungen 
ergeben. Eine Wagendarstellung aus der west- 
lichen Sahara (Bled Initi, Dhar Tichitt; LHOTE 1982, 
118) wurde aufgrund ihres archäologischen Kon- 
textes um 500 v. Chr. datiert. 


Wenn auch archäologische oder andere zuverläs- 
sige Zeugnisse fehlen, so erscheint doch die Hy- 
pothese von der Einführung des Wagens in die 
Zentralsahara durch die Libyer am plausibelsten 
und wird daher auch allgemein vertreten. Die Wa- 
gendarstellungen der Zentralsahara sind somit 
zwischen 1200 v. Chr. und der Zeitenwende zu da- 
tieren. Nicht zwingend erscheint die Vorstellung, 
dass die Verbreitung des Wagens zwangsläufig mit 
einer Migration der Libyer verbunden sein muss. 
Die Berber, zu denen die Libyer gehören, stellen 
eine alte Bevölkerungsgruppe dar, die in prähisto- 
rischer Zeit im gesamten Nordafrika und vermut- 
lich auch in Teilen der Sahara vertreten war. In der 
Rinder-Periode, also noch vor der Pferde-Periode, 
entstanden in der Zentralsahara Malereien, die ein- 
deutig hellhäutige Menschen abbilden, sehr wahr- 
scheinlich Vertreter einer solchen alten berberi- 
schen Schicht. Die Verbreitung des Wagens könnte 
also auch im Rahmen eines kulturellen Transfers zwi- 
schen ethnisch verwandten Gruppen erfolgt sein. 
Wir wissen nicht, wann die Libyer definitiv aus der 
mittelmeerischen Küstenregion verschwanden und 
welche Gründe es dafür gab. Zu Beginn der römi- 
schen Okkupation waren sie dort noch vertreten, 
und bis heute gibt es noch Reste berberischer 
Gruppen in den Oasen der libyschen Wüste. Die 
Libyer, östlichste Gruppe des Berbervolkes, spiel- 
ten sehr wahrscheinlich eine Rolle in der Ethnoge- 
nese der Tuareg, die ihr heutiges Siedlungsgebiet 
im Wesentlichen schon in vorchristlicher Zeit ein- 
nahmen. 


Gab es nun bronzezeitliche Wagen in der Sahara? 
Ja, vielleicht aber doch: nein! Ohne Zweifel kamen 
die Libyer an der Nordostkiiste Afrikas, auf welche 
Weise auch immer, in den Besitz bronzezeitlicher 
Wagen. Diese Wagen verbreiteten sich, zumindest 
dem Typus der Konstruktion nach, bis in die zen- 
trale und südliche Sahara. Es bleibt ungewiss, ob 
dort zumindest für bestimmte Teile der Konstruk- 
tion Metalle aus dem Mittelmeerraum importiert 
wurden oder ob die Konstruktion mit dem in der 
Sahara verfügbaren Material wie Holz und tierische 
Produkte realisiert wurde. Ein kulturelles Milieu 
bronzezeitlichen Zuschnitts mit entwickelter Metal- 
lurgie, wie etwa im Mittelmeerraum, hat zu keinem 
Zeitpunkt in der Sahara existiert. 
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Die Majkop-Kultur und die ersten Wagen in der 


südrussischen Steppe 


Viktor Trifonov 


Einführung 


Die Majkop-Kultur (3700-3000/2900 v. Chr.) spielt 
aufgrund ihrer Bedeutung für die kulturelle Entwick- 
lung des Kaukasus sowie des südlichen Osteuropas 
in der Kulturgeschichte dieser Region eine beson- 
dere Rolle. Mit der Majkop-Kultur im Nordkauka- 
sus zwischen Taman und Dagestan entstand ein 
neues Zentrum am südöstlichen Rand von Europa 
(Abb. 1). Über die Kontakte zu den altorientalischen 
Hochkulturen bildete sich eine reiche Kultur her- 
aus, die stark durch Neuerungen und Entwicklun- 
gen aus dem vorderasiatischen Raum geprägt war. 


Abb. 1 Verbreitung der Majkop-Kultur. Im Text erwähnte Fundorte: - 1 Starokorsunskaja; - 2 Čišcho; - 3 Psekujchabl'; 


- 4 Konstantinovskoe 
- A Grab; - & Gräberfeld; 8 Siedlung 


Sie zeichnete sich ebenso durch eine hoch entwi- 
ckelte Metalltechnologie und Keramikproduktion 
wie auch durch die Anwendung neuer Methoden in 
Ackerbau und Viehzucht aus. Doch die Majkop-Kul- 
tur orientierte sich nicht nur in Richtung der nord- 
mesopotamischen und ostanatolischen Zentren, sie 
dehnte zudem ihr Einflussgebiet in die nördlich ge- 
legene vorkaukasische Steppe aus. Fiir die in so- 
zioökonomischer Hinsicht klar unterlegenen Ge- 
meinschaften der äneolithischen Steppenkulturen 
Osteuropas wurde die Majkop-Kultur in der folgen- 
den Zeit zu einem zentralen Orientierungspunkt. 
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Abb. 2 


. Starokorsunskaja, Kurgan 2, Grab 18. 
— 1 Übersicht; - 2-3 Keramikgefäße; - 4 Bronzeahle 
(KONDRAŠOv u. REZEPKIN 1988, 92) 


Eines der Symbole technischer Überlegenheit der 
Majkop-Kultur ist der Wagen, der in der Region erst- 
mals hier aufkam. Archäologische Hinweise auf 
diese technische Innovation erhalten wir sowohl 
durch in Gräbern erhaltene Funde originaler Wa- 
genteile als auch durch in Siedlungen gefundene 
Modellräder aus Ton. 


Funde 
Die Reste eines hölzernen Wagens, die von A. V. 


Kondrašov 1985 in einem Kurgan im Kubangebiet 
in der Nähe von Starokorsunskaja freigelegt wurden, 


sind der bedeutendste Fund dieser Art im Nordkau- 
kasus.' In diesem etwa 5 m hohen Kurgan befanden 
sich 28 Bestattungen, von denen vier zur Majkop- 
Kultur gehörten (KonpRaŠov u. REZEPKIN 1988); in 
Grab 18 wurden auf der oberen Holzabdeckung der 
Grabgrube Reste von zwei flach liegenden Rädern 
gefunden. Da sie nur schlecht erhalten waren, ließen 
sich lediglich die Maße des nordwestlichen Rades 
aufnehmen (Abb. 2,1): Dieses Rad hatte einen Durch- 
messer von ca. 60 cm, die Nabe von ca. 18 cm. Die 
rechteckige ONO-WSW ausgerichtete Grabgrube 
maB 1,5 x 1,0 x 0,7 m. Auf dem Grubenboden lag 
das in rechter Hockerlage liegende Skelett einer 
méglicherweise jugendlichen Person, deren Kopf 
nach WSW orientiert war. Die Arme waren ange- 
winkelt, die Hände ruhten vor dem Gesicht. Der 
Schädel war mit Ocker gefärbt, im Nackenbereich 
lagen einige Stücke Holzkohle. An den Füßen des 
Toten wurden zwei kleinere Gefäße sowie das Frag- 
ment eines dritten geborgen. Die beiden mit fein 
zerstoßenem Kalkstein gemagerten Gefäße waren 
handgeformt, schwarzpoliert und hatten einen klei- 
nen, flachen Boden. Das eine Gefäß war 18 cm hoch 
(Abb. 2,2); bei dem anderen Gefäß fehlt der Hals - 
der wahrscheinlich bereits bei der Grablegung nicht 
mehr vorhanden war -, es hat jetzt noch eine Höhe 
von 7,5 cm (Abb. 2,3). In der Verfüllung der Grab- 
grube fand sich darüber hinaus eine vierkantige 
Bronzeahle mit einer Länge von 5,3 cm (Abb. 2,4). 


Weitere Hinweise auf die Kenntnis des Wagens in 
der Majkop-Kultur erhalten wir durch Radmodelle 
aus Ton. Einige Fragmente solcher Tonräder wur- 
den bei den Grabungen von REZEPKIN in den Jahren 
1996 und 2000 untersuchten Siedlungsschichten 
von Čišcho und Psekujchabl’ im hinteren Kubange- 
biet gefunden (REZEPKIN u. Tov 1997; REzePKIN 2000a; 
RezePKIN 2003). Solche Räder stammen aber auch 
aus der Siedlung Konstantinovskoe der Konstanti- 
novskaja-Kultur am unteren Don und lagen hier in 
einer Schicht zusammen mit Keramik der Majkop- 
Kultur (IL’JuKoVv 1980; KısaSko 1994). Der Durchmes- 
ser der Modellräder liegt in der Regel bei 3-5 cm. 
Von den zeitgleichen Spinnwirteln sind sie vor allem 
durch die symmetrisch ausgeführten, beidseitig vor- 
stehenden Naben zu unterscheiden (Abb. 3). 


Als indirekter Beleg für die Wagennutzung wurden 
in der Vergangenheit auch die so genannten „Maj- 
kop-Psalien“ angeführt, bei denen es sich um paar- 


Viktor Trifonov 


Abb. 3 Konstantinovskoe; Radmodell (nach Kısasko 
1994, 111) 


weise auftretende, schlaufenförmige Objekte han- 
delt, die einen Durchmesser von 4-7 cm haben und 
aus einem Bronzestab geformt sind. Als erster hat 
Mun¢aev (1973) sie als Teile des Pferdegeschirrs ge- 
deutet. KORENEVSKIJ (1992) hat diese Deutung weiter- 
entwickelt, indem er die rätselhaften paarigen 
Gegenstände als Griffstücke ansprach, an denen 
der Wagenlenker die Zügel hielt. Seiner Ansicht 
nach hält der in einem Siegelabdruck aus Arslan- 
tepe dargestellte Wagenlenker einen vergleichbaren 
Ring in den Händen. Dagegen lassen sich meiner 
Ansicht nach jedoch mindestens zwei Einwände 
vorbringen: In dem erwähnten Abdruck ist nur ein 
Ring und eben kein Schlaufenpaar dargestellt (FRAN- 
GIPANE 1994); zum anderen tauchen in der langen 
Entwicklungsgeschichte des Pferdegeschirrs keine 
Gegenstände auf, die dafür gedacht gewesen wä- 
ren, dass der Wagenlenker damit die Zügel hält. Eine 
andere Interpretation der „Majkop-Psalien“ scheint 
mir wahrscheinlicher: Die schlaufenförmigen paa- 
rigen Bronzeobjekte aus den Majkop-Gräbern könn- 
ten an die paarigen Attribute altorientalischer Gott- 
heiten erinnern (Inanna bzw. Ischtar), die aus einer 
Reliefdarstellung bekannt (FRANKFORT 1938) und mit 
der Welt der Toten verbunden sind (BARRELET 1952). 
In der Majkop-Kultur stünden sie dann in einem Zu- 
sammenhang mit dem Bestattungsritual (TRIFONOV 
1987), waren jedoch nicht auf den Wagen zu be- 
ziehen. 


Chronologie 


Die stratigraphische Position der Gräber sowie die 
sich daraus ergebende relativchronologische Ab- 
folge der Grabkeramik erlaubt eine Gliederung der 
Majkop-Kultur in drei Stufen. Die ältesten Belege 
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für die Wagennutzung in der Majkop-Kultur - die bei- 
den Wagenräder aus Starokorsunskaja sowie die 
Radmodelle aus Čišcho, Psekujchabl’ und Konstan- 
tinovskoe - sind zeitlich der zweiten (Kostromskaja- 
Inozemcevo-Stufe), möglicherweise auch der dritten 
Stufe (Bamut-Stufe) der Majkop-Kultur zuzuord- 
nen, sind damit zeitgleich mit den bedeutenden 
Fundkomplexen aus Inozemcevo und Kostromskaja 
sowie Bamut und Novosvobodnaja (REZEPKIN 1989; 
TRIFONOV 1991a; 1996). Ältere Belege aus der Ent- 
wicklungsphase der Majkop-Kultur, der Ust’-Dzegu- 
tino-Stufe, liegen bislang nicht vor. Daraus ergeben 
sich weitere Schlussfolgerungen fiir das Aufkom- 
men des Wagens im Nordkaukasus. 


Die frühesten archäologischen Quellen, die uns Hin- 
weise auf die Nutzung des Wagens geben, stammen 
im Kaukasus aus der Majkop-Kultur; die massen- 
haften Funde von originalen Wagen und Wagenmo- 
dellen sowohl der Jamnaja- (Grubengrabkultur) und 
der Novotitarovskaja-Kultur in der vorkaukasischen 
Steppe als auch im Transkaukasus setzen zeitlich 
später ein (Abb. 4). 


Zeitgleich mit dem Aufkommen des Wagens im Kau- 
kasus beobachten wir in den Nachbargebieten des 
Transkaukasus, Ostanatoliens, des nordwestlichen 
Irans und Nordmesopotamiens eine Periode kultu- 
reller Veränderungen, die im Zusammenhang mit der 
Expansion der frühmesopotamischen Zivilisation 
der Späturuk-Zeit stehen (ALGazeE 1993). Zahlreiche 
kulturelle Elemente, zu denen auch spezifische Ke- 
ramikformen und Zierstile gehören, fanden eine 
weite Verbreitung. Im Repertoire der Majkop-Kera- 
mik begegnen nun erstmals Gefäße mit einem cha- 
rakteristischen polierten Ornament, die so genannte 
„Reserved Slip Ware“, Gefäße mit Griffen (noselug 
jars) und einem Ornament im Stil Nineve 4-5, Gefäße 
mit Tüllen (spouted vessels) sowie schwarzpolierte 
Becher mit flachem Boden. 


Nördlich von Mesopotamien wurde diese Keramik 
in großer Zahl in den Siedlungen am Oberlauf des 
Euphrats in den Gebieten Keban und Malatya (Ars- 
lantepe VIA, Tepecik, Pirot Höyük XIV-XIl), Kara- 
baba (Kurban Höyük VIA, Hassek Höyük 5, Sam- 
sat „e“), in der Amuq-Ebene (Tell el Judeidah, 
Phase Amuq G) und im Chabura-Becken (Tell Brak 
TW 13-12, Nineve IV) gefunden (Asay 1997; Rova 
2000). 
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Die Majkop-Kultur und die ersten Wagen in der südrussischen Steppe 
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Abb. 4 Chronologie - Majkop-Kultur und Kulturen des vorderasiatischen Raums 


‚Anhand stilistischer Vergleiche der Keramik der Kos- 
tromskaja-Inozemcevo- und Bamut-Novosvobod- 
naja-Stufe, die auf südmesopotamischen (Uruk) Ur- 
sprung zurückgeführt werden kann, mit der Keramik 
aus Ost- und Südostanatolien sowie aus Nord- und 
Westsyrien kann die zweite und dritte Stufe der Maj- 
kop-Kultur mit der Späten Kupferzeit und dem Be- 
ginn der Frühbronzezeit in Ostanatolien synchroni- 
siert werden (Späte Kupferzeit IIB-Frühbronzezeit 
IA). Die Kostromskaja-Inozemcevo- und Bamut- 
Novosvobodnaja-Stufe der Majkop-Kultur datieren 
damit etwa in die zweite Hälfte des 4. Jts. v. Chr. 
(Abb. 5). 


Die für die Majkop-Kultur ermittelten kalibrierten 
14C-Daten (Tab. 1) stimmen weitgehend mit den ent- 
sprechenden '*C-Daten der Fundorte aus Ostanato- 
lien und Nordmesopotamien überein, was die 
Vergleichbarkeit ihrer keramischen Komplexe unter- 
mauert. Wir können damit das erste Auftreten des 
Wagen in der Majkop-Kultur zeitlich etwa zwischen 
3500 und 3200 v. Chr. setzen (Trironov 1996; 
2000; 2001). 


Ursprung 


Da der Wagen in der südrussischen Steppe außer- 
halb des Verbreitungsgebiets der Majkop-Kultur 


bis zum Beginn der Jamnaja-Kultur um etwa 3200 
v. Chr. unbekannt war, dürfte der Ursprung des 
Wagens in der Majkop-Kultur in Zusammenhang 
mit der Herausbildung dieser Kultur selbst stehen. 
Die frühen äneolithischen Fundorte des Typs Dark- 
veti, Svobodnoe und Mešoko (Darkveti-MeSoko- 
Kultur) bilden m. E. die lokale kaukasische Grund- 
komponente der Majkop-Kultur. Vom Beginn des 
5. Jts. v. Chr. an pragen sie das Gebiet des West- 
kaukasus und stellen vermutlich eine lokale west- 
kaukasische Entwicklungslinie der ostanatolischen 
spätneolithischen bis frühkupferzeitlichen Tradition 
dar (Trıronov 2001). In der frühen Phase der Maj- 
kop-Kultur (Ust'-DZegutino-Stufe), die etwa in den 
Zeitraum von 3700-3500 v. Chr. datiert, verbindet 
sich diese lokale Komponente mit einer anderen, 
die ihre Wurzeln in der ostanatolischen späten 
Kupferzeit hat (Fundorte des Typs Arslantepe VII). 
Die Majkop-Kultur und die Darkveti-MeSoko-Kul- 
tur nehmen in dieser Zeit unterschiedliche Land- 
schaftsräume ein: die Majkop-Kultur das Gebiet 
am Fuße des Nordkaukasus, die Darkveti-MeSoko- 
Kultur den bergigen Teil des Westkaukasus. Beide 
Kulturen treten parallel auf. In der Geschichte Ost- 
anatoliens entspricht dieser Zeit die Periode, die 
der Uruk-Expansion in Richtung Norden unmittel- 
bar vorausgeht (Gut 1995; LuPTON 1996; STEIN u. a. 
1996, Rova 2000; FRANGIPANE 2002). 
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Abb.5 Übersicht über die Kulturen und Kulturgruppen im Vorkaukasus, Kaukasus und vorderasiatischen Raum 


In ihrer zweiten Stufe (Kostromskaja-Inozemcevo, 
ca. 3500-3200 v. Chr.) erlebte die Majkop-Kultur 
eine Blütezeit und ihre territoriale Expansion nach 
Norden, in die vorkaukasische Steppe, bis hin zum 
unteren Don und Kalmückien. Prägend für diese 
Stufe war der nun einsetzende Einfluss der Uruk- 
Kultur, die uns bereits in dem weiträumigen Gebiet 
Nordmesopotamiens, Ostanatoliens und des Iran 
begegnet. Vermutlich ist es dem Einfluss der Uruk- 
Kultur zu danken, dass in der Majkop-Kultur nun 
Radmodelle aus Ton angefertigt wurden, ein Brauch, 
der für diese Zeit aus Ostanatolien (Arslantepe VIA) 
belegt ist (FRANGIPANE u. PALMIERI 1983). Wichtiger 
aber noch ist die Verwendung von Wagen, die, Pik- 
togrammen nach zu urteilen, im Alten Orient von 
der Späturuk-Zeit an belegt sind (BAKKER u. a. 1999; 
Beitrag CrouweL, Alter Orient). Die Übernahme des 
Wagens in der Majkop-Kultur beinhaltete nicht nur 
die Nutzung des Wagens, sondern auch seine Her- 
stellung. Da der Wagen eine recht komplizierte und 


solide Holzkonstruktion darstellt, die die korrekte 
‚Anfertigung zahlreicher Elemente und ihre feste Ver- 
bindung voraussetzt (GEJ 2000; Beitrag GEJ), wurden 
wahrscheinlich zusammen mit dem Wagen auch 
die notwendigen Holzwerkzeuge wie Bronzedech- 
sel, Meißel und Beitel aus Vorderasien übernom- 
men (Abb. 6). Ebenfalls in dieser Zeit wurde in der 
Majkop-Kultur erstmals für die Keramikherstellung 
die langsam drehende Töpferscheibe eingesetzt 
(BoBRinsK u. MUNGAEV 1966), in der Textilproduk- 
tion der Webstuhl eingeführt, an dem hochwerti- 
ges Wollgewebe und möglicherweise auch Leinen 
erzeugt wurde (KORENEVSKIJ 1995; SiSuina u. a. 2002). 
Die Übernahme des Wagens war damit für die Maj- 
kop-Kultur nur ein Aspekt der Aufnahme technischer 
Errungenschaften der frühmesopotamischen Zivi- 
lisation. 


Wären auch andere Erklärungen für das Aufkom- 
men des Wagens im Kaukasus denkbar? Theore- 
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Die Majkop-Kultur und die ersten Wagen in der südrussischen Steppe 


Nr. | Fundort geogr. Fundstelle Material Labor 14CBP  calBP | Literatur 
Position 
1 | Dneprovskaja1 | 45°379N, Hügel 2, menschl. OxA-4708 4160+75 |2838-2617 |TRıronov 2000 
38°4690 Grab 11 Knochen | 
ch — | an | ee 
2 | Galjugaj 1 43°409 N, \Kulturschicht, Tierknochen |OxA-3777 4530+ 70 3328-3099 |KorEnEvsku 1995 
44°1990 Grube 
3 | Novosvobodnaja, 44°229 N, Hügel 1, menschl.  OxA-5063 4500+60 3336-3096 REZEPKIN 2000 
Klady 40°2490 |Grab 1 Knochen 
4 | Ipatovo 44°229 N; Steinkisten- |menschl. 3350-2881 Beunsku u. a. 2000 
40°2490 grab Knochen | 
| and AN bala | REN | u 
5 | Inozemcevo 44°069 N, |Zentralgrab Holz Gr-21372 4630+50 3499 (3367) | SiSunau. a. 2003 
43°039 0 3349 
il | et | cs I 
6 | Novosvobodnaja, |44°229 N, Hügel 3, Holz Le-4528 46202 40 3500-3342 | RezePun 2000 
Klady 40°2490 Grab 1 | 
7 | Galjugaj 2 43°409 N, \Kulturschicht Tierknochen OxA-3778 4650 +80 (3525-3230 ` Korenevskis 1995 
44°199 0 | 
8 | Novosvobodnaja, 44°229N, |Hügel11, mensch),  OxA-5060 4665+60 3610-3358 Rezepkin 2000 
| Klady 40°2490 Grab 48 Knochen 
9 | Novosvobodnaja, 44°229N, Hügel1t, ` mersch, OxA-5058 4675470 3614-3362 Rezerxin 2000 
Klady 40°2490 Grab 43 Knochen | 
10 | Ipatovo 44°229 N, Steinkisten- |menschl. 3616-3256 BELINSKIJ u. a, 2000 
| 40°2490 grab Knochen | 
11 | Sarachisun-6 45°259N, Hügel 5, menschl. Gr-19258 (4710 + 100 3634 (3506, |$ı%Una u. a. 2003 
43°4190 Grab7 Knochen 3408, 3385) 
3360 | 
| | | | | | 
12 | Novosvobodnaja, |44°229 N, Hügel11, ` mersch, (OxA-5061 4755+65 3634-3384 | REZEPKIN 2200 
Klady 40°2490 Grab 55 Knochen 
13 | Dneprovskaja1 45°379 N, menschl. |OxA-4707 4800+80 3655-3436 Trıronov 2000 
| 38°469 0 Knochen | 
14 | Novosvobodnaja, | 44°229N, Hügel 31 Knochen Gr-21336 4810+70 3657 (3634) Si8LINAu. a. 2003 
Klady 40°249 0, „Altar“ 3518 
= | | | | | | 
15 | Novosvobodnaja, 44229 N, Hiigel11, ` mensch, OxA-5059 4835+ 60 3696-3532 _RezePKiN 2000 
Klady 40°2490 Grab 50 Knochen 
16 | Mandgikiny-1 45°409N, |Hügel14, ` mersch, |Gr-19521 (4950+45 |3781 (3709) [Seu u. a. 2003 
44°4190 Grab 13 Knochen 3693 | 
17 Galjugaj 3 43°409 N, Kulturschicht Tierknochen |OxA-3779 4980+ 80 3915-3660 ` ` KoRENevskid 1995 
44°199 0 | | 
18 | Novosvobodnaja, 44°229N, |Hügel29, Holz Le-4529 |4960 + 120 3940-3640 RezerKin 2000 
Klady 40°2490 Grab 1 
| 19 | Mandgikiny-1  45°409N, Hiigel14, \menschl. IIGAN-2400 5100+50 |3966 (3946, SiSuNAu. a. 2003 
44°4190 Grab 13 Knochen 3833, 3829) | 
| 3803 
20 | Sarachlsun-6 45°259N, Hügel 5, menschl. IGAN-2399 5090 + 110 3986 (3942, Dënn u. a. 2003 
43°4190 Gab" Knochen 3845, 3824) 
3772 
21 | Sarachisun-6 |45°259N, (Hügel 2, menschl. |IGAN-2517 5190+70 |4070 (3981) Šišuma u. a. 2003 
43°4190 Grab 17 Knochen |3954 | 
22 | Novosvobodnaja, 44°229N, |Hügel11, |Holz Le-4536 5310 + 160 4330-4280 |Rezerkin 2000 
Klady 40°2490 Grab3 
Tab.1 Kalibrierte "*C-Daten für die Majkop-Kultur 
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Abb.6 Majkop, Grabung von 1897. Holzbearbeitungswerkzeuge; — 1 H. 20,7 cm; — 2 H. 17,5 cm; -3H. 10 cm; 


-4H. 11 cm (nach Piotrovski/ 1998, 243, 293-296) 


tisch sicherlich, denn in Europa kam der Wagen etwa 
in derselben Zeit auf wie im Alten Orient (BAKKER 
u. a. 1999). REZEPKIN (2000b) führt die Entstehung 
der Novosvobodnaja-Variante der Majkop-Kultur 
auf Einflüsse der westeuropäischen Trichterbech- 
erkultur zurück, deren verwandte Gruppen sich von 
Deutschland bis zum Kaukasus erstreckten. So 
seien etwa die Megalithgräber und das schwarz- 
polierte, flachbodige Geschirr der Majkop-Kultur aus 
dem Nordwesten übernommen worden. Sollte diese 
Annahme zutreffen, spräche das Wagengrab aus 
Starokorsunskaja in der Tat eher für einen westeuro- 
päischen als für einen vorderasiatischen Ursprung 
des Wagens in der vorkaukasischen Steppe. Die 
Grundlagen dieses auf den ersten Blick schlüssi- 
gen Modells lassen sich jedoch auch anders inter- 
pretieren. Bislang konnten für die osteuropäische 
Steppe keine Fundorte der Trichterbecherkultur, ge- 
schweige denn ihrer frühen Varianten der Michels- 
berger Kultur nachgewiesen werden, auf die sich 
REzepkın bezieht. Die meisten Gräber mit schwarz- 
polierten Bechern wurden in der vorkaukasischen 
Steppe gefunden, wobei die Stücke aus dem Kau- 
kasus stammen - und nicht umgekehrt. Darüber 
hinaus sind die schwarzpolierten, flachbodigen Be- 
cher der Novosvobodnaja-Kulturgruppe, die auch in 
dem Grab von Starokursunskaja gefunden wurden 
(Abb. 2), wahrscheinlich bereits am Ende der zwei- 
ten Stufe (Kostromskaja-Inozemcevo) in der Maj- 
kop-Kultur aufgekommen. Ihr Ursprung lässt sich 
wie der der übrigen Majkop-Keramik eher mit dem 
Transkaukasus und Ostanatolien in Verbindung brin- 


gen, als auf westeuropäischen Einfluss zurückfüh- 
ren. Dafür spricht vor allem, dass in ostanatolischen 
Grabausstattungen, die sich am besten mit Novos- 
vobodnaja-Gräbern vergleichen lassen (Steinkisten- 
grab T1, Arslantepe V1 B1), scheibengedrehte Ke- 
ramik der Späturuk-Tradition mit handgeformtem, 
schwarzpoliertem Geschirr vergesellschaftet war 
(FRANGIPANE u. a. 2001). Und schließlich räumt RE- 
ZEPKIN selbst ein, dass die Megalithgräber am Ende 
der Novosvobodnaja-Stufe aufkamen; wären sie 
aber auf einen westeuropäischen Ursprung zurück- 
zuführen, hätten sie bereits zu Beginn dieser Stufe 
aufkommen müssen. Es spricht vieles dafür, dass 
die Megalithgräber am Ende der Majkop-Kultur auf 
die Dolmenkultur im Westkaukasus zurückgehen, 
die ihre Wurzeln ebenfalls südlich des Kaukasus 
und nicht in Europa hat. 


In der Abwägung der Argumente scheint ein vorder- 
asiatischer Ursprung des Wagens im Kaukasus 
wahrscheinlicher. Wagen im Bestattungsritual der 
Majkop-Kultur müssen ferner als Ausnahmeerschei- 
nung verstanden werden. Bei den 300 bekannten 
Majkop-Gräbern wurden nur in einer Bestattung 
Wagenrader entdeckt, während in den ca. 1400 Be- 
stattungen der Jamnaja- und der Novotitarovskaja- 
Kultur, die in der Steppe des Kubans die Majkop- 
Kultur ablösten, sich in nahezu jedem zehnten Grab 
ganze Wagen oder einzelne Wagenteile befanden 
(TRiFonov 1983; 1991b; Gey 2000). Das häufige Vor- 
kommen von Wagengräbern im Kubangebiet” und 
insbesondere die Konzentration von sehr frühen 
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Jamnaja- und Novotitarovskaja-Bestattungen mit 
Wagen in der vorkaukasischen Steppe (IzBicEr 1993) 
legt daher die Schlussfolgerung nahe, dass die Step- 
penkulturen den Wagen von der Majkop-Kultur 
übernommen haben. Zusammen mit dem Wagen 
wurden auch technische Verfahren zu seiner Her- 
stellung, Bronzewerkzeuge zur Holzbearbeitung 
(Äxte, Dechsel, Meißel, Beitel) sowie die für die Her- 
stellung dieser Werkzeuge notwendige Bronzeguss- 
technik übernommen. Die selektive Übernahme 
spezifischer Neuerungen erklärt sich aus den beson- 
deren Lebensformen der Steppenbewohner. 


Zusammenfassung 


Eine kleine Zahl von Funden der Majkop-Kultur be- 
legt die Nutzung des Wagens im Nordkaukasus 
recht sicher erstmals für die zweite Hälfte des 
4. Jts. v. Chr. Erst am Ende des 4. Jts. v. Chr. erhält 
der Wagen in der vorkaukasischen Steppe Eingang 
in den Grabbrauch der Jamnaja- und der Novotita- 
rovskaja-Kultur. 


Das Aufkommen des Wagens im Kaukasus ist mit 
der Herausbildung eines kulturellen Milieus in der 
ersten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. in dem weiträumigen 
Territorium Ostanatoliens und des Kaukasus verbun- 
den. Dieses Milieu förderte gegenseitige Kontakte 
und die rasche Ausbreitung von Neuerungen und 
anderer kultureller Elemente, die ihren Ursprung in 
den Hochkulturen des Alten Orients hatten. Unter 
diesem Gesichtspunkt kann der Nordkaukasus wäh- 
rend der Majkop-Kultur als nördlichster Ausläufer 
der vorderasiatischen Zivilisationen verstanden wer- 
den. Ihr kam eine Bedeutung als zweites Zentrum 
bei der Verbreitung kultureller Errungenschaften in 
der südrussischen Steppe zu (TRIFONoV 1994; 2002). 


Anmerkungen 


1 Der angebliche Fund von Wagenresten in einem Grab der 
Majkop-Kultur, das 1978 im Kubangebiet bei Pavlogradskij 
untersucht wurde (Kurgan 4, Grab 18), kann aufgrund der nur 
als Grabungsdokumentation vorliegenden Befundbeschrei- 
bung (NIKOLAEVA u. SAFRONOV 1983) nicht als gesichert gelten. 

2 In der Steppe des Kubangebiets sind bislang 140 Wagen- 
graber untersucht worden, die zur Jamnaja- und Novotita- 
rovskaja-Kultur gehören. Diese Zahl entspricht annähernd 
der Gesamtzahl von Wagengräbern, die für die übrigen Ge- 
biete der osteuropäischen Steppe einschließlich der Gräber 
der Katakombengrabkultur bekannt sind. 
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Die Wagen der Novotitarovskaja-Kultur* 


Aleksandr N. Gej 


Seit einigen Jahren hat sich das Forschungsinte- 
resse in Ost- und Westeuropa verstärkt auf die bron- 
zezeitlichen Wagen gerichtet. Aufkommen und die 
Verbreitung der frühen Wagen stellt an sich schon ein 
interessantes Phänomen dar, ist es doch aufs Engs- 
te mit der Herausbildung des entwickelten Acker- 
baus sowie der nomadisierenden Viehzucht verbun- 
den. Darüber hinaus wird diese technische Neuerung 
in engem Zusammenhang mit sozialer Entwicklung 
und zunehmender Mobilität gesehen. Ein weiteres 
Forschungsinteresses wurzelt in der Annahme, dass 
den Indoeuropäern bzw. einzelnen Untergruppen, 
wie den Iranern oder Indoariern, bei der Entwick- 
lung und Ausbreitung des Rads sowie dem Wagen 
im Allgemeinen bzw. dem Streitwagen im Beson- 
deren eine herausragende Rolle zugekommen seien 
(z. B. Kuz’mina 1974; NIKOLAEVA u. SAFRONOV 1983). 


Seit längerem wird der Frage nachgegangen, wo 
diese einschneidende technische Neuerung ihren 
Ursprung hatte - ob in einer Region oder in mehreren 
- und wie sie verbreitet wurde (z. B. CHILDE 1951; 
1954; Port 1968a; 1968b; HAUSLER 1982; KoZın 
1985; CEREDNIGENKO 1991). Ohne eine detaillierte 
Analyse einzelner Konstruktionsmerkmale der aus 
unterschiedlichen Kulturen hervorgegangenen Wa- 
gen und folglich ohne eine detailgenaue und be- 
gründete Rekonstruktion der Wagen dürfte sie indes 
kaum zu beantworten sein. Durch den deutlichen 
Zuwachs des archäologischen Quellenbestandes 
kennen wir inzwischen aus dem Steppengürtel Süd- 
osteuropas und des Kaukasus insgesamt 248 (nach 
Izsicer 1993) bzw. 257 (nach meinen eigenen Be- 
rechnungen) Funde von Wagen bzw. Wagenteilen,' 
die eine Rekonstruktion der Wagen auf sicherer 
Grundlage ermöglichen. 


Bisherige Rekonstruktionen basieren auf Funden 
aus Gräbern der Jamnaja-Kultur - im engeren Sinne 


handelt es sich hier jedoch um Gräber der Staro- 
sel’skaja-Kultur - und der frühen Katakomben- 
grab-Kultur in der Ukraine. Für die Jamnaja- oder 
Grubengrab-Kultur wurde ein vierrädriger Wagen 
mit einer halbrunden, bis zu 60 cm hohen (sic!) Ki- 
bitka? (MEL'NIK u. SERDJUKOVA 1988), für die Kata- 
kombengrab-Kultur ein einsitziger Vierradwagen 
mit hohen Seitenwänden (ÖERNYcH 1991) sowie ein 
„Streitwagen“ mit Scheibenrädern (ÖEREDNICENKO 
u. PustovaLov 1989; 1991) rekonstruiert. Beson- 
dere Beachtung fand bereits in den 1960er Jahren 
Rumjandevs Rekonstruktion eines schweren Wa- 
gens mit massiven Seitenwänden, die auf dem 
Fund aus dem Katakombengrab Kudinov, Kurgan 
2, Grab 6 der westlichen Manytsch-Kultur basiert. 


Die von mir für die Novotitarovskaja-Kultur im Kub- 
angebiet vorgelegte Idealrekonstruktion eines Wa- 
gens (Ges 1991, 64 Abb. 6) wurde z. T. mit Skepsis 
aufgenommen. Deshalb seien die dieser Rekon- 
struktion zugrunde liegenden Funde und prinzipiel- 
len Aspekte hier noch einmal genauer erläutert. 
Obwohl etliche konstruktive Merkmale des Wagens 
der Novotitarovskaja-Kultur auch an Wagen aus an- 
deren Regionen und Zeitstellungen zu beobachten 
sind - so z. B. bei den oben genannten Funden -, 
wurden sie bislang entweder nicht entsprechend ge- 
würdigt oder nicht adäquat, bisweilen sogar falsch 
interpretiert. Die daraus resultierenden ungenauen 
oder falschen Schlussfolgerungen haben durch- 
aus über die Frage technischer Details hinausge- 
hende Konsequenzen für die weitere Behandlung 
des Themas. 


Im Kubangebiet sind bis heute mehr als 120 Gräber 
mit Wagen oder Wagenteilen bekannt. 115 von ih- 
nen sind der Novotitarovskaja-Kultur zuzurechnen 
bzw. weisen Charakteristika sowohl der Novotita- 
rovskaja- als auch der Jamnaja- und nordkaukasi- 
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schen Kultur auf, was auf enge Verbindungen zwi- 
schen diesen Gruppen und auf Adaptionsprozesse 
schließen lässt. Die Wagen aus dem Kubangebiet 
machen damit fast die Hälfte aller entsprechenden 
Funde aus der Steppe in der frühen und mittleren 
Bronzezeit aus. Gute Kenntnis über die Konstruk- 
tion des Wagens liefern vor allem 19 Bestattungen 
mit komplett zusammengesetzten Wagen, 25 Grä- 
ber mit unterschiedlich gut erhaltenen Wagenkäs- 
ten und von den Achsen genommenen Rädern so- 
wie 18 Bestattungen mit Wagenkästen; in den 
übrigen Gräbern fanden sich nur einzelne Wagen- 
teile, meist Räder und Deichseln. Die am besten er- 
haltenen Wagen mit weitgehend kompletten Fahr- 
zeugen stammen aus Novotitarovskaja, Kurgan 1, 
Grab 8 (oder 9 nach der Grabungsnummerierung) 
und Kurgan 1, Grab 12 (KozenkovA 1971), aus Ro- 
govskaja, Kurgan 8, Grab 3 (Anrımov 1974), aus Brju- 
choveckaja Il, Kurgan 6, Grab 15 (BoÖKAREV 1982), 
aus Lebedi I, Kurgan 2, Grab 116, aus Ostannij, 
Kurgan 1, Grab 150 und 160 (Grabungen der Nord- 
kaukasusexpedition von 1980 und 1985) sowie aus 
Staronizesteblievskaja, Kurgan 1, Grab 28 (Anrı- 
mov 1987a). Aus den Funden lassen sich Wagen mit 
vergleichbarer Konstruktion erschlieBen, die sich 
nur in kleinen Details unterscheiden. Die Funde er- 
ganzen sich auch darin, dass die einzelnen Bauteile 
jeweils unterschiedlich gut erhalten sind. Alle Funde 
sind in die Idealrekonstruktion des Wagens der No- 
votitarovskaja-Kultur eingeflossen, auch wenn diese 
weitgehend auf den Funden aus dem Gräberfeld 
Ostannij basiert. 


Die Wagen wurden in mehreren Schichten freige- 
legt, so dass ihre Konstruktionsweise recht genau 
ermittelt werden konnte. Der Untersuchung der Wa- 
genfunde stehen die meist sehr schlechten Erhal- 
tungsbedingungen für organische Materialien in 
den Kurganen im Kubangebiet entgegen. Organi- 
sche Stoffe sind meist vollständig vergangen. Je 
nach Zersetzungsgrad und Bodenverhältnissen ver- 
formen sich die Gegenstände (Holzstücke, Schilf- 
schichten usw.); unter der Auflast des Erdmaterials 
werden die Stücke mitunter derart zusammenge- 
presst, dass sie ihre Form nahezu verlieren und nur 
noch als flache, wiewohl vielfarbige Abdriicke er- 
halten sind, die bei Trocknung sofort verblassen. 
Unmittelbar übereinander liegende Elemente sind 
bisweilen nicht mehr zu unterscheiden. Die unter- 
schiedlichsten Zersetzungsprozesse erschweren 
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die Befundinterpretation (siehe GEJ 2000, 177). Die 
schlechte Befunderhaltung dürfte mitunter ebenso 
zu simplifizierenden Rekonstruktionen führen wie 
mangelnde Erfahrung bei der Untersuchung der Be- 
funde und eine ungenügende Befundinterpretation. 


Ostannij, Kurgan 1, Grab 150 


In der Hauptbestattung, die der zweiten Stufe der 
Novotitarovskaja-Kultur zuzurechnen ist, befanden 
sich zwei Wagen. Sie waren am Rand der Grab- 
grube aufgestellt worden und wie sich feststellen 
ließ, standen sie bereits an dieser Stelle, als das 
Grab ausgehoben wurde. Sie waren z. T. mit dem 
Aushub der Grabgrube bedeckt, was die günstigen 
Erhaltungsbedingungen bei der Freilegung verur- 
sachte und zu ihrem recht guten Zustand beitrug. 
Der südliche Wagen war demontiert, die Räder wa- 
ren von den Achsen genommen und flach neben 
den Wagenkasten auf den Boden gelegt worden 
(Abb. 1). Der nördliche Wagen wiederum befand sich 
in zusammengebautem Zustand (Abb. 2). Die we- 
sentlichen Konstruktionsteile sind der Unterbau, 
auf dem der Oberwagen ruhte, der Oberwagen 
selbst, die starren Achsen sowie die Räder und die 
Deichsel. 


Über dem zusammengebauten Wagen befand sich 
eine dünne Schicht stark vergangener organischer 
Reste - möglicherweise Stoff. Diese Schicht nahm 
eine Fläche von ca. 1,5 x 1,0 m ein. Zwischen die- 
sem organischen Material und dem unterliegenden 
Wagen wurde ein Bodeneintrag von rund 7-8 cm 
Mächtigkeit angetroffen, der an der Nordwand des 
Wagenkastens jedoch in bis zu 47 cm Höhe einge- 
bracht war. Es ist durchaus möglich, dass bei der 
Hügelaufschüttung Erdmaterial in den Wagen geriet. 


Der Unterbau maß in der Grundfläche 220 x 90 cm 
und war mit einer dicken geflochtenen T-förmigen 
Schilfmatte bedeckt. Die Matte bedeckte den mitt- 
leren und südlichen Teil des Wagens, allein die nörd- 
liche Seite blieb frei, von der wir ausgehen, dass 
hier der Wagenlenker saß (Abb. 2 - oberes Planum). 
Die Matte war aus eingefärbten Fasern geflochten; 
neben einer schwarzen Borte waren noch weiße und 
rote Streifen zu erkennen. Der Unterbau des Wagens 
bestand aus etwa 90 cm langen Holzbrettern, die 
quer zum Wagen lagen. Ihre Enden waren an den 
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On, 


~ Bodenauttrag - 5 
Aushub aus der Grabgrube 


Abb. 1 Ostannij, Kurgan 1, Grab 150. Grabgrube mit zwei am Grubenrand deponierten Wagen; der nérdliche Wagen 
befand sich in zusammengebautem Zustand, bei dem südlichen Wagen lagen die Räder flach auf dem Boden. 


Längsseiten mit 120 cm langen Brettern verbunden. 
Die noch beobachtbaren Querhölzer lagen in ei- 
nem Abstand von 15-30 cm zueinander auf den 
Längshölzern (Abb. 2 - unteres Planum). Der Bo- 
den bestand aus längs verlegten dünnen Stangen 
von rund 1,2 cm Durchmesser. Da diese nicht nur 


unter dem Oberwagen am vorderen Ende des Wa- 
gens festgestellt wurden, sondern auch am ande- 
ren, hinteren Ende noch in Resten nachweisbar wa- 
ren, ist es durchaus denkbar, dass der gesamte 
Wagenboden mit Flechtwerk abgedeckt war. Eine 
solche Bodenauflage ließ sich bereits an anderen 
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Abb.2 Ostannij, Kurgan 1, Grab 150. Der nördliche Wagen (Wagen 1) im archäologischen Befund 


Wagen beobachten, so z. B. bei dem Wagen aus 
Lebedi I, Kurgan 2, Grab 116 (Abb. 3). 


Das Flechtwerk bildete die Unterlage für die Matte 
und einen Wagenkasten am vorderen Ende des 
Wagens, den wir als „Sitz des Wagenlenkers“ ge- 
deutet haben. Dieser war sehr aufwändig konstru- 
iert; er maß in der Breite 90 cm, in der Länge 100 cm, 
der Boden war aus dem bereits erwähnten Flecht- 
werk gebildet. Da die Hölzer in der Mitte des Wa- 
genkastens fehlten, ist es nicht möglich, seine An- 
bindung an die Auflage genauer zu bestimmen. 
Beobachtungen am Wagen aus Grab 160 lassen je- 
doch vermuten, dass der untere Abschluss des 
Wagenkastens durch weitere Querhölzer gebildet 
wurde. Der Kasten war umseitig mit einer Balust- 
rade eingefasst (Abb. 4). Einige Streben der Balust- 
rade dienten auch der Befestigung der Längs- und 


Querhölzer des Unterbaus. Am vorderen Wagen- 
ende ließ sich noch gut erkennen, dass die vertikalen 
Streben einen Durchmesser von 2-3 cm hatten, im 
unteren Querbrett verzapft waren, durch einen wei- 
teren Querholm liefen und die 4 cm breite Brüstung 
der Balustrade trugen (Abb. 4). Eine entsprechende 
Konstruktion ist auch für die anderen drei Seiten 
anzunehmen. Am vorderen Wagenende ließen sich 
direkt auf der Brüstung drei bogenförmige Holz- 
reste beobachten, die wahrscheinlich lediglich eine 
Zierfunktion hatten. Die Hölzer der Brüstung waren 
ebenso wie andere Bereiche des Wagenkastens mit 
einem Belag weißen organischen Materials über- 
zogen. 


Der Unterbau setzte auf den beiden starren Achsen 
auf. Bei den Rädern handelte es sich um dreiteilige 
Scheibenräder mit zu beiden Seiten des Mittelbretts 
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Abb.3 Lebedi I, Kurgan 2, Grab 116. Grabgube mit am Grubenrand deponiertem Wagen; die Rader waren von den 
Achsen genommen und flach auf den Boden vor den Wagenkasten gelegt. 


vorstehender Nabe. Durch die Zersetzung und die 
schwere Auflast der Grubenverfüllung sind die Ra- 
der stark verzogen: sie haben eine ovale Form von 
ca. 70-78 x 35-44 cm. Die Höhe des Ovals dürfte 
annähernd dem ursprünglichen Durchmesser ent- 
sprechen. Die Naben haben einen Durchmesser 
von 25 cm und stehen 5-13 cm vor. Die Stärke der 
Radscheiben lässt sich noch mit 5-6 cm bestimmen. 
An der Außenseite des südöstlichen Rads wurde ein 
quer durch die Achse gesteckter Stab entdeckt; bei 
diesem 15 cm langen Holz wird es sich um einen 
Achsnagel handeln. Die Spurbreite des Wagens be- 
trug 150-160 cm, der Radstand 170 cm. 


Unter dem Wagen lag die Deichsel. Sie bestand aus 
einem gegabelten Holz, das im Querschnitt rund 
war, bei 5-6 cm Durchmesser und 380 cm Gesamt- 
länge: Das gegabelte Ende hatte eine Länge von 
120 cm, die Deichselstange von 260 cm. 


Ostannij, Kurgan 1, Grab 160 


Bei dem zweiten Wagengrab dieses Kurgans han- 
delt es sich um eine Nachbestattung, die in der 
dritten Stufe der Novotitarovskaja-Kultur angelegt 
wurde. Der beigegebene Wagen stand zusammen- 
gebaut auf einem breiten Vorsprung an der Ost- 
wand der Grabkammer. Seine Konstruktion ist weit- 
gehend mit der des Wagens aus Grab 150 identisch. 


Auf dem Aufau des Wagens lag eine T-förmige Bin- 
senmatte von 220 x 160 cm Grundfläche (Abb. 5 - 
oberes Planum). Die Matte wies noch ein farbiges 
Streifenmuster auf, randlich war stellenweise eine 
schwarze Borte zu erkennen. 


Der Oberwagen bestand aus 4-16 cm breiten Holz- 
brettern; die meisten Hölzer waren jedoch 6-8 cm 
breit. Auch wies der Oberwagen eine aufwändige 
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Abb.4 Rekonstruktion des Wagens der Novotitarovskaja-Kultur. - 1-2 rekonstruierter archäologischer Befund des 
Wagens 1 aus Ostannij, Kurgan 1, Grab 150, in Vorder- und in Seitenansicht; - 3 Rekonstruktion des Wagens, ohne 


Binsenmatte und Kibitka 


Gitterkonstruktion auf, die aus drei Ebenen von 
Längs- und Querhölzern bestand, die wiederum 
durch vertikale Streben miteinander verbunden wa- 
ren. Sein Unterbau wurde durch einen rechteckigen 
Rahmen gebildet: Auf den Achsen, und wahrschein- 
lich auch fest mit diesen verbunden, lagen zwei 
190 cm lange Längshölzer, die an den Wagenenden 
durch aufliegende, 16 cm breite Querhölzer verbun- 
den waren. Dadurch entstand ein Rahmen von 1m 
Breite und 1,6 m Länge, wobei am nördlichen Wa- 
genende die Längshölzer weitere 30-35 cm über 
den Rahmen hinausragten. 


20 cm über dem unteren Rahmen lagen die Längs- 
und Querholme der mittleren Ebene. Dieser Rah- 
men war aufgrund der am Nordende vorstehenden 
Längshölzer etwas größer als der untere und maß in 
der Grundfläche 205 x 100 cm. Dieses Rahmen- 
viereck wurde durch weitere Querhölzer stabilisiert, 
in der Mitte durch zwei diagonale, über kreuz gelegte 
Bretter. Die untere Ebene des Bodenrahmens und 
die mittlere Ebene waren durch vertikale Streben 
von 3 cm Durchmesser miteinander verbunden; mit 
diesen Streben waren gleichfalls die Längs- und 
Querhölzer verzapft. Über den Querhölzern lagen bis 
zu 20 dünne Längsstangen, die den Boden des Wa- 
genkastens bildeten. Sie sind sowohl am Nord- wie 
auch am Südende gut zu erkennen, allein im mitt- 
leren Bereich ließen sich keine entsprechenden Spu- 


ren nachweisen. Über den Stangen lag eine dicke 
Schicht einer weißgelben lederartigen Masse. 


Die obere Ebene des Oberwagens lag 6-7 cm über 
der mittleren. Dieses Rahmenviereck war noch et- 
was größer ausgelegt; die Längshölzer hatten eine 
Länge von 240-245 cm, ragten aber nur am süd- 
lichen Ende über den mittleren Rahmen hinaus. 
Stabilisierende Querhölzer befanden sich jeweils 
nur an den Stirnseiten. Im mittleren Bereich, jeweils 
rund 65-70 cm vom vorderen und hinteren Wagen- 
ende entfernt, befanden sich zwei 220 cm lange 
Querbretter, die seitlich weit über den Wagenauf- 
bau hinausragten. Ihre Enden waren ebenfalls mit 
Brettern verbunden. Die gesamte Konstruktion der 
oberen Ebene bildete eine kreuzförmige Plattform 
von 240 cm Länge und 200 cm Breite. Auf dem 
westlichen, östlichen und südlichen Ausleger lag die 
Binsenmatte. Es konnte nicht festgestellt werden, 
wie der obere Rahmen an dem mittleren befestigt 
war; möglicherweise wurden hierfür auch vertikale 
Streben verwendet. Da aber der Abstand zwischen 
dem oberen und dem mittleren Niveau höchstens 
halb so groß war wie der zwischen dem mittleren 
und unteren, können die oberen Längshölzer auch 
unmittelbar auf den Querhölzern des mittleren Nive- 
aus aufgelegen haben. In diesem Fall hätte der Auf- 
bau nicht aus flachen Brettern bestanden, sondern 
aus Balken von 6-7 cm Stärke. 


Aleksandr N. Gej 


183 


Tiorknachen 
weißliche 
organische Reste) 
Flechtwerk | 
der Binsenmatte 
Holz 


Brandreste 


Abb.5 Ostannij, Kurgan 1, Grab 160. Der Wagen im archäologischen Befund 


Am Nordende des Oberwagens befand sich auf 
dem Niveau des oberen Rahmens eine Fläche von 
70 x 100 cm, die wie der „Sitz des Wagenlenkers“ 
beim Wagen aus Grab 150 von einer Brüstung ein- 
gefasst war. Diese Brüstung war ebenfalls mit einer 
Schicht eines weißen lederartigen Materials umwi- 
ckelt. Auch in der Fläche war dieses Material fest- 
stellbar, auf dem wiederum Schilfreste lagen. Mög- 
licherweise war die Brüstung zusätzlich mit vertikal 
angebrachten Brettern verstärkt; zumindest deuten 
das weitere Holzreste an der nördlichen Stirnseite 
dieser Konstruktion an. 


Der Wagen hatte dreiteilige Scheibenräder mit beid- 
seitig vorstehenden Naben. Auch in diesem Grab 
waren die Scheiben aufgrund der Lagerungsbe- 
dingungen zu einem Oval deformiert; die Räder ma- 
Ben 67-88 x 43-63 cm. Die Naben hatten einen 
Durchmesser von 18-22 cm und ragten mindestens 
4-8 cm über das mittlere Brett hinaus. Die Stärke 
der Räder betrug 5-6 cm. Die abgeschliffenen Ach- 
senenden und die Achsdurchlochungen in den Na- 
ben betrugen ebenfalls 5 — 6 cm im Durchmesser. 


Der Wagen hatte eine Spurbreite von 140 cm und 
einen Radstand von 155 cm. 


Zwischen den Querhölzern der unteren und mittle- 
ren Ebene lag eine runde Stange von 5 cm Durch- 
messer. In Anlehnung an den Befund aus Grab 150 
kann diese wohl als Teil der Deichsel gedeutet wer- 
den, die jedoch unvollständig im Grab deponiert 
wurde. Südlich des Wagens lehnte im oberen Grab- 
bereich ein rechteckiger Rahmen an der Gruben- 
wand. Er bestand aus zwei Brettern von 45-50 cm 
Länge, die mit zwei oder drei horizontalen Querlat- 
ten verbunden waren; diese hatten eine Länge von 
90-110 cm. Ein ähnlicher Rahmen wurde 1986 bei 
Grabungen in einer frühkatakombengrabzeitlichen 
Bestattung im Nachbargräberfeld Karstovyj im Kur- 
gan 1, Grab 13 entdeckt. Hier lehnte ebenfalls in 
der Grube ein Rahmen mit den Maßen 180 x 50 cm 
an der Wand. Offenbar handelt es sich in hierbei um 
Überreste eines Jochs vom archaischen Rahmen- 
typ (Kozın 1985, 178), wie er auch von einem Gips- 
abdruck aus der Bestattung im Drei Brüder Kurgan 
in Kalmückien bekannt ist (SiLov o. J.). 
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Abb.6 Malaev I, Kurgan 9, Grab 25. Wagengrab 


Frühbronzezeitliche Wagen der Steppe 


Aus den bekannten Befunden lässt sich zusammen- 
fassend ein vierrädriger Wagen mit starren Achsen 
rekonstruieren, der sehr aufwändig gebaut war: Der 
Oberwagen hatte einen gitterartigen Aufbau, keine 
vertikalen Seitenwände, seinen oberen Abschluss 
bildete eine Plattform mit seitlichem Überstand 
(Abb. 2, 4, 5). Dieser Aufbau ist durch zahlreiche 
Befunde belegt; besonders enge Parallelen zu den 
beiden beschriebenen Wage aus Ostannij finden wir 
in den Wagen aus Novotitarovskaja-70, Kurgan 1, 
Gräber 9 und 12 (KozenkovA 1971). 


Der Oberwagen mit seitlichem Überstand, wie er für 
die Wagen aus Ostannij, Kurgan 1 beschrieben 
wurde, konnte ebenfalls für die Wagen der Novoti- 
tarovskaja-Kultur aus Ostannij, Kurgan 2, Lebedi I, 
Kurgan 2, Grab 116 und Malaev I, Kurgan 9, Grab 25 
(Abb. 6) sowie für die frühkatakombengrabzeitlichen 
Wagen aus Karstovyj, Kurgan 1, Gräber 6 und 10 
nachgewiesen werden. Für weitere Wagengräber 
der Novotitarovskaja-Kultur? lässt sich diese Kon- 
struktion trotz schlechten Erhaltungszustands bzw. 
ungenauer Dokumentation zumindest erschließen. 
Für die vorgeschlagene Rekonstruktion sprechen 
auch „konstruktive“ Überlegungen. Was könnte den 
gitterartigen Aufbau des Oberwagens mit mehreren 
Ebenen von Längshölzern und Auflagen erklären? 
Es ist kaum davon auszugehen - wie jedoch mehr- 
fach angenommen wurde -, dass diese Konstruk- 
tion zum Aufbau einer Seitenwand diente, da der 
obere Abschluss durch die aufliegende Binsenmatte 
gebildet wurde. Meiner Ansicht nach kann die ein- 
zige Erklärung darin bestehen, dass eine Konstruk- 


tion geschaffen werden sollte, bei der der Oberwa- 
gen über die Rader hinausragte. Dafür musste dieser 
eine Substruktion haben, die ausreichend hoch war, 
dass der Wagenboden über das durch den Radab- 
stand vorgegebene Maß verbreitert werden konnte, 
ohne dass die Räder in ihrem Lauf behindert wurden. 


Seine gitterartige Konstruktion machte den Ober- 
wagen stabil und leicht zugleich. Hierbei ist ein Kon- 
struktionsmerkmal bemerkenswert. Die seitlich über- 
ragende Rahmenkonstruktion ruhte nicht wie sonst 
auf den vertikalen Streben, sondern auf massiven 
Querhölzern, die dem unteren Bodenrahmen auf- 
lagen. Dies deutet darauf hin, dass dieser Teil des 
Oberwagens eine schwere Auflast zu tragen hatte. 
Die Streben, die am vorderen und hinteren Wagen- 
ende angebracht waren, boten sicherlich keine allzu 
große Stabilität. Es ist davon auszugehen, dass auf 
diesem mittleren Teil des Oberwagens die wesent- 
liche Last ruhte. Sicherlich handelte es sich hierbei 
um die eigentliche Grundfläche des Planwagens 
bzw. der Kibitka.* 


Wir kennen aus der nachfolgenden Katakomben- 
grabzeit eine Reihe von tönernen Kibitkamodellen, 
die im unteren Teil des Bodens durchlocht sind. Bei 
diesen Modellen handelt es sich nicht um die kom- 
pletten Wagen - es waren keine Räder dargestellt -, 
sondern nur um den oberen Teil, den zeltartigen 
Aufbau. Wahrscheinlich waren die Tonmodelle auf 
hölzernen Wagenkonstruktionen befestigt. Beiden 
unsymmetrischen oder unpaarigen Durchlochungen 
diirften sie einfach festgebunden worden sein, in an- 
deren Fallen, wie bei dem Modell von Cograj VIII, 
Kurgan 3, Grab 3 (ANDREEVA 1984), werden sie auf 
Holzstiften auf dem Unterbau des Wagenmodells 
gesessen haben. 


Vor einen solchen Wagen wurde ein Ochsenpaar 
unter eine bis zu 4 m lange, rahmenartige Joch- 
deichsel gespannt. Das gegabelte Ende war direkt 
am Rahmen des Wagenkastens befestigt. Die Art 
der Befestigung konnte bislang nicht beobachtet 
werden; sicherlich werden dazu aber Nagel, ahn- 
lich den bekannten Achsnägeln, verwendet worden 
sein, die durch entsprechende Bohrungen an der 
Vorderachse oder am Bodenrahmen gesteckt wur- 
den. Der Nachweis einer mittig durchbohrten 
Vorderachse hatte zur Annahme einer lenkbaren 
Vorderachse geführt (MEL’NIK u. SERDJUKOVA 1988, 
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122 Abb. 3; Beitrag BELINSKIJ u. KALMYKOV). Die An- 
nahme einer solchen Wendevorrichtung ist jedoch 
zurückzuweisen (siehe auch Beitrag BURMEISTER, 
Moorfunde). Selbst die Wagen der späten Katakom- 
bengrab-Kultur liefern keine diesbezüglichen An- 
haltspunkte, und der in diesem Zusammenhang 
häufig erwähnte katakombengrabzeitliche Wagen 
aus Loly, Kurgan 4, Grab 8 ist letztlich zu schlecht 
dokumentiert (Sınıcvn u. ERDNIEV 1966, 13-15), um 
diese Aussage zu stützen. Die Vermutung einer Wen- 
devorrichtung basiert auch auf einem horizontal un- 
ter dem Wagenkasten liegenden Rad, was als Hin- 
weis auf eine solche Konstruktion kaum begründet 
ist. 


Eine Auswertung der früh- und mittelbronzezeit- 
lichen Wagenfunde aus Kurganen im Schwarzmeer- 
gebiet und im Vorland des Kaukasus zeigt, dass 
wir es hier mit schweren Wagen des beschriebe- 
nen Typs zu tun haben, die u. a. als Wohnstätten 
genutzt wurden. Die vorhandenen Unterschiede be- 
stehen, wie IzBicEr dargestellt hat, vornehmlich in 
einer unterschiedlichen Form der Deichsel, des 
Jochs sowie in abweichenden Raddurchmessern 
(IzBIcER 1993, 20 f.). In der Katakombengrab-Kultur 
war das mittlere Rahmengestell für den Zeltaufbau 
mitunter breiter; auch hier lag — was, wie im Bei- 
spiel des Wagengrabs von Sagvan I, Kurgan 9, 
Grab 6 (Zei ’ina 1979), von den Ausgräbern oft nicht 
weiter berücksichtigt wurde — eine Binsenmatte. 
Bei den Wagen der späten Katakombengrab-Kul- 
tur wurde dieser Teil zudem durch diagonale Höl- 
zer verstärkt. 


Trotz einiger Unterschiede ist die Ähnlichkeit in der 
Konstruktion der Wagen der Novotitarovskaja- und 
Katakombengrab-Kultur bemerkenswert. Und auch 
zwischen den Wagenfunden der Starosel’skaja-, 
der Budžak- und Kemi-Oba-Kultur im nördlichen 
Schwarzmeergebiet sind deutliche Übereinstim- 
mungen in der Bauweise des Oberwagens festzu- 
stellen. Doch auch hier werden die Überreste häufig 
nicht richtig identifiziert, wofür hier nur einige Bei- 
spiele genannt seien. 


In der Befundbeschreibung von Grab 14 in einem 
Kurgan bei Etulija in Moldawien wird bemerkt, dass 
sich am Boden der Grabgrube, in der Nähe der 
Ecken, Abdrücke von drei Rädern sowie Reste eines 
vierten, an die Wand gelehnten Exemplars befan- 
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den. Das Skelett eines Erwachsenen soll in ge- 
streckter Bauchlage auf einem dünnen Holzbelag 
und einer Unterlage mit dem Kopf nach Osten ge- 
bettet gewesen sein; das Gesicht zeigte nach unten, 
das Skelett war durch die Balken der eingestürzten 
Grababdeckung zusammengequetscht und in den 
Boden des Grabes gepresst worden (SERovA 1981, 
67). Selbst in den publizierten Befundzeichnungen 
ist zu erkennen, dass der Tote auf einem Holzrah- 
men lag, der etwa 2 x 1 m maß und von dem noch 
Quer- und Längshölzer erhalten waren. So, wie das 
Skelett in der Grube lag, war es offensichtlich nicht 
in gestreckter Lage bestattet worden. 


Die Rahmenmaße, die Lage der Räder und des Ske- 
letts legen vielmehr nahe, dass hier der Tote in einen 
Wagenkasten gebettet wurde, wobei der Wagen zu- 
sammengebaut im Grab aufgestellt worden war. Die 
Befundzeichnung lässt zudem darauf schließen, 
dass der Tote - wenn auch mit kaum angewinkelten 
Beinen - in sitzender oder halbsitzender Position 
bestattet worden war. Beim Zerfall des Wagens und 
Einsturz der Grababdeckung wurden die Skelett- 
teile teilweise in den Grubenboden „eingedrückt“, 
was nicht geschehen wäre, wenn er tatsächlich in 
gestreckter Bauchlage bestattet worden wäre — 
völlig unabhängig davon, wie massiv die Abdeckung 
war. Dieser Grabfund liefert eine überzeugende Pa- 
rallele zu den typischen Bestattungssitten der No- 
votitarovskaja-Kultur, so etwa die Anlage der Grab- 
grube mit Absatz, die sitzende Position des Toten, 
die Art des Wagens, die Binsenmatte auf dem Wa- 
gen usw., und unterstreicht somit einmal mehr die 
Nähe zwischen der BudZak- und der Novotitarovs- 
kaja-Kultur. 


Ähnlich verhält es sich mit den so genannten „Bah- 
ren“ oder „Totenbetten“ aus den Gräbern 6, 7 und 
15 in dem Kurgan bei Byčok (AcuĽ’'nikov 1985). So- 
wohl die Maße (2,1 x 1,1 m) wie auch die Anord- 
nung der Quer- und Längshölzer der Konstruktion 
aus Grab 6 deuten zweifelsfrei auf den Oberbau ei- 
nes Wagens hin, wie er für die „Kulturen mit Wagen- 
bestattungen“ üblich ist. Trotz der hervorragenden 
Erhaltungsbedingungen konnten keine Spuren der 
Befestigung der Hölzer festgestellt werden (JARO- 
voy 1985, 55), und in einer Publikation werden nur 
Bretter erwähnt (AcuL'nıkov 1985, 46); Jarovos führt 
jedoch sowohl Bretter als auch Stangen an und be- 
merkt, dass noch weitere Bretter vorhanden gewe- 
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sen sein könnten, so dass eine analoge Konstruktion 
wie in Grab 15 vorgelegen hätte (JarovoJ 1985, 54). 
Es spricht vieles dafür, dass wir in beiden Gräbern 
einen Oberwagen in der hier beschriebenen Weise 
vorliegen haben. Damit kann der Kurgan bei By&ok 
in den Kreis von Fundorten im nördlichen Schwarz- 
meergebiet mit Überresten von frühbronzezeitlichen 
Wagen aufgenommen werden. 


Auch wenn die Toten in den drei genannten Gräbern 
alle in Rückenhockerlage bestattet worden waren 
und daher formal nicht der BudZak-Kultur, sondern 
dem archaischen Dnestrovskij-Typ von Fundorten 
der Jamnaja-Kultur in Moldawien zuzuzählen sind 
(DERGACEV 1986), lassen sich einige Merkmale an- 
führen, wie die „Kissen“ unter dem Kopf der Toten, 
die Pflöcke in den Ecken der Grube, die Steinauf- 
schüttung auf der Grababdeckung, Bronzedechsel 
mit „Novosvobodnaja“-Proportionen, die alle 
deutliche Parallelen zu den Gräbern der Novotita- 
rovskaja-Kultur im Kubangebiet und in Kalmückien 
zeigen. Sicherlich kann auch der Holzrahmen mit 
Streben aus dem „Jamnaja“-Grab 7 - eigentlich eine 
Bestattung der Budzak-Kultur - im Kurgan 1 bei 
Cholmskoe im Gebiet von Odessa als Wagenkasten 
angesprochen werden, wohingegen seine Interpre- 
tation als Schlitten angesichts der im Grab festge- 
stellten vier Räder nur kurios anmutet (Novickis 
1985). 


Ein bemerkenswertes verzapftes „Totenbett“ - re- 
aliter handelt es sich hier ebenfalls um einen Wa- 
genkasten mit zwei diagonalen Verbindungshölzern 
und einer Auflage aus Langsstangen und Leder - 
stammt aus einer Steinkiste in einem Kurgan bei 
Moiseevka am Ingulez und kann möglicherweise 
der Kemi-Oba-Kultur zugezählt werden (Anprosov 
u. MEU’Nik 1991). 


Diese und weitere Beispiele zeigen, dass über ver- 
schiedene Kulturen hinweg, in den Steppengebieten 
nördlich des Schwarzmeergebietes, ein einheitlicher 
Wagentyp verwendet wurde. Sie zeigen aber auch, 
dass die oben erwähnten, auf den Funden von Luk’- 
janovka, Kamenka Dneprovskaja oder Kudinov ba- 
sierenden Wagenrekonstruktionen wenig zutref- 
fend sind. Die von Lyasko (1990) geäußerte 
Vermutung von der Vielfältigkeit der Konstruktio- 
nen im Schwarzmeergebiet entbehrt jeder Grund- 
lage. Auf der gegenwärtigen Quellenlage müssen 


wir von dem Gegenteil ausgehen, sprechen doch 
bislang alle Funde für eine gewisse Traditionsge- 
bundenheit im Schwarzmeergebiet und dem Vor- 
land des Kaukasus während der gesamten frühen 
und mittleren Bronzezeit: Die Bauweise des 
schweren vierrädrigen Wagens mit Scheibenrä- 
dern, ohne Wendevorrichtung und mit gitterarti- 
gem Aufbau ist in dieser Zeit weitgehend konstant 
geblieben. Da unsere Kenntnis ausschließlich auf 
Grabfunden basiert, ist es nicht auszuschließen ist, 
dass in der Wirtschaft und im Alltag der Bevölke- 
rung auch andere Wagenformen eingesetzt wur- 
den, für die es bislang allerdings noch keinen ent- 
sprechenden Nachweis gibt. 


Der oben erwähnte Fund eines „Streitwagens“ aus 
der Katakombengrab-Kultur widerspricht unseren 
Schlussfolgerungen derart, dass er einer weiteren 
kritischen Betrachtung bedarf (CeREDNIGENKO U. 
PusTtovaLov 1989; 1991). Zunächst ist festzuhalten, 
dass die publizierte Dokumentation sehr schema- 
tisch ist und weitreichende Schlüsse kaum ermög- 
licht; eine Befundbeschreibung der einzelnen in die 
Rekonstruktion eingegangenen Bauteile wird nicht 
gegeben. Der Fund zweier Räder reicht nicht aus, 
um das Fahrzeug als Karren oder Streitwagen an- 
zusprechen. Man bekommt den Eindruck, dass 
idealistische Vorstellungen vom Entwicklungsni- 
veau der Steppengemeinschaften am Ende des 
3./Beginn des 2. Jts. v. Chr. Vater des Gedankens 
waren. Demgegenüber stehen die nur wenigen 
Quellenbelege, die in diese Rekonstruktion eingin- 
gen, für die zudem jede Parallele fehlt. 


Für unser weiteres Verständnis der Wagen der No- 
votitarovskaja-Kultur ist die Frage nach möglichen 
Prototypen oder den ältesten Formen dieser Wagen 
zu stellen. Aus zwei Bestattungen der Steppen- 
gruppe der Novosvobodnaja-Kultur sind Scheiben- 
räder bekannt (siehe Beitrag TriFoNov). Ein Schei- 
benrad stammt aus Novokorsunskaja 85, Kurgan 2, 
Grab 18 im Kubangebiet (KonprASoV u. REZEPKIN 
1988), ein weiteres aus Koldyri I, Kurgan 14, Grab 7 
am unteren Don (BEsPALyJ 1984). Diese Funde müs- 
sen momentan als die ältesten Belege für den Wa- 
gen in Osteuropa gelten. Die Novosvobodnaja-Stufe 
der Majkop-Kultur ist in den Steppengebieten strati- 
graphisch stets älter zu datieren als die Jamnaja- 
und Novotitarovskaja-Kultur. Damit ist sie in einen 
Zeitraum vom Ende des 4. Jts. bis erstes Viertel 
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des 3. Jts. v. Chr. anzusetzen, wobei ihr Beginn chro- 
nologisch momentan nicht näher zu bestimmen ist. 
Die Ausbildung der in der Novotitarovskaja-Kultur 
verbreiteten Wagengrabsitte bereits in der Novos- 
vobodnaja-Stufe ist für sich genommen schon ein 
interessantes Phänomen, wobei sie allerdings bei 
den frühen Funden nur durch einzelne Radfunde 
repräsentiert wird. 


Die Räder der späten Majkop-Kultur sind dem Rad- 
typ der Novotitarovskaja-Kultur vom Aufbau und 
den Maßen her zwar ähnlich, dennoch haben wir 
keine weiteren Anhaltspunkte über die Konstruktion 
der frühesten Wagen. Auch hier kommt dem Fund 
eines „Totenbetts“ aus der Ukraine eine entschei- 
dende Bedeutung zu: In der postmariupoler Be- 
stattung in Novoaleksandrovskij I, Kurgan 6, Grab 
16, im Dneprgebiet Nadporoz’e lag ein Skelett in 
gestreckter Position unter einer Holzkonstruktion, 
die sowohl in der Bauweise wie auch in der Größe 
zahlreiche Parallelen zu den Wagenkästen der No- 
votitarovskaja-Kultur erkennen lässt (KOVALEVA 
1991). Die Grabanlage wird als „unverputzte Grab- 
gruft“ angesprochen, die Holzkonstruktion als Rest 
einer Kibitka rekonstruiert (EBD., 37). Diese Inter- 
pretation dürfte absolut unhaltbar sein und geht auf 
die unkritische Übernahme der Rekonstruktion 
Mel’niks und Serdjukovas sowie den Versuch, Bö- 
gen eines Kibitkadachs dort zu suchen, wo es keine 
gibt, zurück. Der Grabungsbefund lässt vielmehr dar- 
auf schließen, dass die als „Bögen“ des Kibitkada- 
ches ausgewiesenen Stangen horizontal auf dem 
Skelett lagen. Hierbei dürfte es sich um die Reste 
der vertikalen Verbindungsstreben eines Oberwa- 
gens handeln. Es wird hier eine Grabgrube vorliegen, 
die mit einem Wagenkasten - ähnlich denen der 
Novotitarovskaja-Kultur - abgedeckt war. 


Das Grab von Novoaleksandrovskij datiert KOvaLEvA 
(1991, 36) anhand eines charakteristischen Gefä- 
Bes, das übereinstimmende Merkmale mit einem 
weiteren Gefäß aus Balka Kvitjana aufweist, etwa 
in die Mitte des 4. Jts. v. Chr., was jedoch nicht recht 
zu überzeugen vermag. Die chronologische Grund- 
lage der Kvitjana-Kultur ist kaum gesichert und die 
postmariupoler Fundorte mit „Kvitjana“-Keramik 
werden z. T. mit Tripol’e C1-C2 synchronisiert 
(Rassamakın 1996). Das fragliche Gefäß zeigt nicht 
nur deutliche Merkmale der Kvitjana-Keramik, son- 
dern mit seinem Mündungsprofil ebenso auch ein 
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Merkmal, das es in die Nähe von Vorratsgefäßen - 
den frühen Vorläufern der rübenförmigen Gefäße 
der Katakombengrab-Kultur - rückt, die vor allem 
aus den altgrubengrabzeitlichen Bestattungen der 
ersten Hälfte des 3. Jts. v. Chr. bekannt sind (z. B. 
Anapskaja |, Kurgan 7, Grab 12 im Kubangebiet; 
siehe Ge 2000, Abb. 44,2). Damit vermag eine Da- 
tierung dieses Grabfunds in den Zeitraum ab dem 
ausgehenden 4. Jt. v. Chr. ungleich stärker zu über- 
zeugen. Aber auch in diesem Fall liefert dieser Be- 
fund einen der ältesten Hinweise auf die Wagen- 
nutzung in Osteuropa. 


Der älteste Nachweis eines Wagenkastens in einer 
Bestattung der ,postmariupoler* Kulturtradition 
muss hier nicht groß verwundern. Zwischen den 
„postmariupoler“ Gruppen und den weiter südlich 
verbreiteten Gruppen der Niznemichajlovka-Novos- 
vobodnaja-Kultur bestand eine enge Verflechtung 
und gegenseitige Beeinflussung, weswegen lange 
Zeit die Zuordnung der stark gehockten NiZnemi- 
chajlovka- und der gestreckten „postmariupoler“ 
Bestattungen zu unterschiedlichen Kulturen nicht 
möglich schien (z. B. TELEGIN 1971, SAPOSNIKOVA 
1985). Der Novoaleksandrovskij-Kurgan deutet in- 
des keinesfalls auf ein früheres Aufkommen des 
Wagens bei Gruppen der Waldsteppe und des nörd- 
lichen Steppengebiets, der Wagen scheint vielmehr 
von außen übernommen worden zu sein, ebenso 
wie die Metallurgie, die auf Einflüsse aus dem Kau- 
kasus- und sogar Transkaukasus zurückgeht (Ko- 
valeva 1978). Diese Übernahme wäre ohne den 
Einfluss der Niznemichajlovka-Novosvobodnaja- 
Gruppen insgesamt nicht denkbar gewesen. Für 
diese Einflussrichtung spricht auch, dass die über- 
zeugendsten Parallelen zu der „unverputzten Grab- 
gruft“ in Novoaleksandrovskij aus den ältesten 
Majkop-Novosvobodnaja-Bestattungen im Kuban- 
gebiet - KorZevskij, Kurgan 2, Grab 13 und 14 - 
stammen (SAFRONOV 1979). 


Damit habe wir einige Hinweise, dass bereits in der 
Niznemichajlovka-Novosvobodnaja- und der „post- 
mariupoler“ Kultur die Wagengrabsitte ausgeübt 
wurde. Es zeichnet sich ebenso ab, dass in den 
nordpontischen und vorkaukasischen Steppen Kul- 
turgruppen übergreifend vom letzten Viertel des 
4. Jts. v. Chr. bis zur entwickelten Katakombengrab- 
Kultur in der ersten Hälfte des 2. Jts. v. Chr. ein weit- 
gehend einheitlicher Wagentyp gebräuchlich war. 
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Anmerkungen 


Bei dem vorliegenden Beitrag handelt es sich um einen 
leicht veränderten Auszug aus A. N. Ges, Novotitorovskaja 
kul’tura [Novotitarovskaja-Kultur]. Moskau 2000, 175-191. 
Seit dieser Publikation ist eine weitere Fundvorlage erschie- 
nen: In einem Kurgan der Novotitarovskaja-Kultur bei Novo- 
veliökovskaja im Kuban-Gebiet wurden u. a. drei Wagengrä- 
ber freigelegt (Lımseris u. MARGEnKo 2002). In Grab 2 war in 
den vier Ecken der Grabgrube jeweils ein Rad deponiert; 
ihre unterschiedlichen Durchmesser lassen vermuten, dass 
sie von verschiedenen Wagen stammen. In Grab 4 war wie in 
Ostanij, Kurgan 1, Grab 150, außerhalb der Grabgrube ein 
kompletter Wagen deponiert. Dieses Grab hebt sich sowohl 
aufgrund seiner Anlage als auch seiner besonderen Beiga- 
ben vom üblichen Schema der Bestattungen der Novotita- 
rovskaja-Kultur ab. In Grab Grab 11 stand mittig in der Grab- 
grube ein Wagen. In allen drei Fällen handelte es sich um 

vierrädrige Wagen. Der gegebene Befund aus Grab 4 und 11 

lässt jedoch auf einen etwas anderen Wagentyp schließen 

als den von Gej rekonstruierten. Beide Wagen scheinen sich 

im Aufbau des Oberwagens von dem in diesem Beitrag ide- 

altypisch beschriebenen Wagen zu unterscheiden - Befund- 

beschreibung und -zeichnung geben jedoch zu wenig An- 
haltspunkte, um ein Gegenmodell zu entwerfen bzw. die 

Rekonstruktion Gejs stichhaltig in Frage zu stellen [die Her- 

ausg.]. 

1 Die Funde stammen aus Hügelgräbern verschiedener Kultu- 
ren der frühen und mittleren Bronzezeit: aus der Novosvo- 
bodnaja-, Kemi-Oba-, Novotitarovskaja-, Starosel’skaja-, 
Jamnaja-, BudZak-, Nordkaukasus- und der frühen Kata- 
kombengrabkultur im östlichen Azovgebiet (bzw. im vorde- 
ren Donezgebiet) sowie der Manytsch-, Donez-, der kalmü- 
ckischen (bzw. Elista-) und Ingul-Katakombengrab-Kultur. 

2 Die Kibitka ist ein Planwagen, der aus späterer Zeit bezeugt 
ist, und den Steppenbewohnern u. a. als Behausung diente; 
im Russischen wird aber ebenso das Zelt bzw. der zeltartige 
Aufbau dieser Wagen als Kibitka bezeichnet [die Herausg.]. 

3 Rogovskaja, Kurgan 8, Grab 3 (ANFimov 1974); Baturinskaja 
II, Kurgan 1, Grab 6 (Bockarev 1981); Razdol'naja, Kurgan 
18, Grab 6 (NecHaev 1982); Staronizesteblievskaja, Kurgan 
1, Grab 28 (Anrımov 1987b); Dinskaja, Stavskij-Gasse, Kur- 
gan 1, Grab 10 (Cernopickis 1988) und Novokursunskaja 90, 
Kurgan 1, Grab 5 (Limperis 1991) 

4 Zur Gliederung und Nutzung des Innenraumes siehe GEJ 

1999. 
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Wagengräber der grubengrabzeitlichen Kulturen im 


Steppengebiet Osteuropas 


Michail A. Tureckij 


Die Steppen Osteuropas boten in der frühen Bron- 
zezeit optimale Bedingungen für die nomadische 
Viehzucht, die wiederum an die Nutzung von Fahr- 
zeugen gekoppelt war. Die Nomaden folgten ihren 
Herden entsprechend des saisonalen Zyklus, wo- 
bei sie auf der Suche nach neuen Weidegebieten 
beachtliche Strecken zurücklegten. Das Gebiet vom 
Ural bis zur Donau stellte dabei eine ökologische 
Nische dar, die die Gruppen der Jamnaja-Kultur 
(Grubengrabkultur) besetzten. Erste Vermutungen, 
dass die Träger dieser Kultur nomadische Vieh- 
züchter waren, wurden von MERPERT (1974), DANI- 
LENKO (1974) und $ıLov (1975) geäußert. Es wurden 
verschiedene Modelle der nomadischen Wirtschaft 
entwickelt, die vom täglichen bis hin zum jahres- 
zeitlich bedingten Wanderzyklus reichten. Die An- 
nahme eines Wechsels zwischen Sommer- und 
Winterweideplätzen in Gebieten, die in Flussbecken 
lagen oder an Seen angrenzten, scheint inzwischen 
am wahrscheinlichsten zu sein. Hierfür sprechen 
auch die klimatischen Bedingungen des Spätatlan- 
tikums (vor 6000-4500 Jahren): In dieser Zeit mil- 
derte sich das kontinentale Klima mit durchschnitt- 
lich niedrigeren Temperaturen im Sommer, aber 
auch milderen schneearmen Wintern. Mit Beginn 
des Subboreals (vor 4500-3500 Jahren) kam es zu 
einer deutlichen Aridisierung des Klimas und konti- 
nentaleren Einflüssen auf das osteuropäische Step- 
pengebiet (ALEKSANDROVSKIJ 1997, 22 f.; GOĽEVA 
2000, 11 f.; KREMENECKIJ 1997, 43 f.). Unter diesen 
Bedingungen gewann das Fuhrwesen sowohl für 
den eigentlichen Transport als auch als Wohnstätte 
während der Wanderung große Bedeutung. Der von 
Ochsen gezogene Wagen stellt in diesem Raum ei- 
nes der ältesten Fortbewegungsmittel und einen der 
wichtigsten Indikatoren nomadischen Lebens dar. 


Die Wagenarchäologie kann inzwischen auf eine 
jahrzehntelange Forschung zurückblicken, in der 


zahlreiche Grabfunde der Frühen Bronzezeit unter- 
sucht wurden. Die ersten Wagenfunde in Gräbern 
der Jamnaja-Kultur wurden 1949 bei Grabungen im 
Kurgan StoroZevaja mogila im unteren Dneprgebiet 
(TERENOZKIN 1951) sowie 1952 im Kurgan bei Akker- 
men im nördlichen Azovgebiet (TERENOZKIN 1956) 
aufgedeckt. In den 1960er Jahren verlagerten sich 
die räumlichen Schwerpunkte der Untersuchung 
ins nördliche Schwarzmeergebiet - Sofievka und 
Otradnyj (SAPOSNIKOVA u. a. 1986) - sowie an den 
unteren Don - Rostov und Kominterna (ÖEREDNI- 
CENKO 1969). 1962 wurde in Gerasimovka erstmals 
ein Grab mit einem Wagenrad im Vorural an der 
östlichen Peripherie der Jamnaja-Kultur entdeckt 
(FEDoROVA-DAvYDoVA 1971). 


In den 1970-80er Jahren stieg dann die Zahl der 
Gräber mit Wagen, Rädern, Wagen- und Radmodel- 
len aus Ton beachtlich an. Die bedeutendsten Funde 
kamen im unteren Dneprgebiet zum Vorschein, so 
in Starosel’je, Pervokonstantinovka (SiLov 1982), in 
Vinogradnoe (RASSAMAKIN 1991) und in Luk’janovskij 
(MEU'NIK u. SERDJUKOVA 1988). Heute sind aus dieser 
Gegend etwa 40 Wagengräber bekannt (KUL’BAKA u. 
Kacur 2000). Diese Gräber werden der Starosel’je- 
Kultur zugerechnet, die als eigene Kultur mit „nicht- 
grubengrabzeitlicher“ Tradition definiert wird (Abb. 1). 
Sie wird auf die so genannte Azov-Schwarzmeer-Li- 
nie und Verbindungen zum Kaukasusgebiet zurück- 
geführt (ŠıLov 1982, 110-115). 


Im nordwestlichen Schwarzmeergebiet wurden in 
den 1960-80er Jahren etwa 20 Wagengräber unter- 
sucht (Ivanova 2001), wobei die interessantesten 
Fundkomplexe aus Cholmskoe, Majaki, Jasski, 
Etulija, Taraklija, Bogatoe und Novoselica stammen 
(Abb. 2). Diese Gruppe wird zur sog. BudZak-Kul- 
tur zusammengefasst (CerNuakov 1978; DeRGACEV 
1986). 
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Abb. 1 Wagen aus Gräbern der Jamnaja-Kultur, Starosel’je-Gruppe imVorland des unteren Dnepr und im nordwestlichen 


Azov-Gebiet. - 1 Vinogradnoe, Kurgan 3, Grab 25 (nach Rassamakın 1991, 54 Abb. 7);- 2 Krivoj Rog, Luk’janovskij Kurgan, 
Grab 1 (nach Cernuakov 1994, 144 Abb. 42); - 3 Storozevaja Mogila, Grab 2 (nach TeRENOZKIN 1951, 187 Abb. 5) 


Die dritte Gruppe von Bestattungen mit Wagenres- 
ten aus der Frühen Bronzezeit begegnet uns in den 
Steppen des Kubangebiets, wo von 1970 an die ers- 
ten Wagen in Gräbern bei Novotitarovskaja freige- 
legt wurden (KozenkovA 1973). Von 1970-1990 wur- 
den hier insgesamt ca. 115 Gräber mit Wagen oder 
Wagenteilen untersucht, die entweder in die Frühe 
Bronzezeit datiert oder mit Fundorten der Jamnaja- 
Kultur im Steppengebiet Osteuropas synchronisiert 
werden können (GEJ 2000, 177). Die am besten er- 
haltenen Wagen wurden in mehreren Kurganen bei 
Rogovskaja, Brjuchoveckaja, CernySevskaja, Chu- 
tor Lebedi und Ostannnij freigelegt (Gey 2000). 
Räumlich schließen sich an diese Gruppe einige Be- 
stattungen mit Wagenresten aus der kalmyckischen 
Steppen am oberen Manytsch an (ERDNIEV 1982). 


SchlieBlich wurden 2001 im Vorural, im Gebiet der 
Wolga-Ural-Gruppe der Jamnaja-Kultur, in der Nahe 
von Sumaevo zwei Wagengräber entdeckt (Mor- 
GUNOVA u. TURECKIJ 2003) (Abb. 3). 


Heute können der Jamnaja-Kultur und den ihr syn- 
chronen Steppenkulturen (BudZak-, Starosel’je-, 
Novotitarovskaja-Kultur) mit den entsprechenden 
Mischformen annahernd 200 Wagengraber zuge- 
ordnet werden. Sie liegen in einem Gebiet, das sich 


vom südlichen Ural im Osten bis hin zur Budzak- 
Steppe im Westen erstreckt. 


IzBicER ordnet im Steppengürtel Osteuropas ca. 
70 Bestattungen der Jamnaja-Kultur zu, von denen 
rund die Hälfte jeweils im Kubangebiet sowie in der 
Ukraine liegt (IZBICER 1993). Nach Ivanovna und Ci- 
MIDANOV gehören in der Ukraine und dem angren- 
zenden Gebiet 48 Wagengräber zur Jamnaja-Kultur 
(Ivanovna u. CIMIDANOV 1993), wohingegen TRIFONOV 
für die Steppen im Kubangebiet 48 Bestattungen 
der Jamnaja-, Novotitarovskaja- und präkatakom- 
bengrabzeitlichen Kultur zuordnet (TRIFONoV 1991). 
Ku para und Kacur nennen 107 grubengrabzeitli- 
che Bestattungen in der Ukraine, Moldawien, am 
unteren Don, im östlichen Azovgebiet und in Kal- 
myckien, in denen Überreste von Wagen freigelegt 
wurden (KUL’BAKA u. KACUR 2000). 


Die ersten größeren Arbeiten zu Fragen der Ausbrei- 
tung des Fuhrwesens in den pontisch-kaspischen 
Steppen wurden 1974 veröffentlicht (DANILENKO 
1974; Kuz’mina 1974). Dabei wurden zunächst alle 
frühen Wagen der Jamnaja-Kultur zugewiesen und 
auf eine Unterteilung in einzelne Gruppen und Kul- 
turen wurde noch verzichtet. SaFRoNov und Niko- 
Laeva haben dann erstmals die grubengrabzeitlichen 
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Abb.2 Wagen aus Gräbern der Jamnaja-Kultur, BudZak-Gruppe im nordwestliches Schwarzmeergebiet. - 1-7 Cholms- 
koe, Kurgan 1, Grab 7;- 8-10 Cholmskoe, Kurgan 2, Grab 7; - 11-14 Cholmskoe, Kurgan 2, Grab 10; - 15-17 Majaki, Kur- 
gan 5, Grab 5 (nach Ivanova 2001, 63 Abb. 11) 


Wagengräber als eigenständige Kuban-Dnjepr-Kul- pen unterschieden und jeweils als eigenständige 
tur ausgegliedert (NıKOLAEVA u. SAFRONOV 1983). Die- Kultur betrachtet: Novotitarovskaja-, Starosel’je- 
ser Ansatz stieß jedoch auf Kritik (Ges 2000, 23 f.). und Bud2ak-Kultur. Aufgrund des mitunter komple- 
Für die grubengrabzeitliche Periode werden inzwi- xen Mosaiks der verschiedenen Kulturgruppen und 
schen die drei oben bereits umrissenen großen Grup- der nicht immer klaren Zuweisung anhand der Funde 
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Abb. 3 Wagengraber der Jamnaja-Kultur des südlichen Ural-Vorlandes. - 1 Sumaevo Il, Kurgan 6, Grab 6; 
-2 Sumaevo II, einzelner Kurgan, Grab 2 (nach Moraunova u. TURECKIJ 2003, 86) 


und Grabanlagen, ist es nahezu unmöglich, die ge- 
naue Zahl der Fundorte zu bestimmen, die aus- 
schlieBlich der Jamnaja-Kultur zuzuzahlen sind. Auf 
der anderen Seite kann die Frühe Bronzezeit durch- 
aus als Zeit betrachtet werden, in der die Ausbrei- 
tung des Fuhrwesens in den Steppen Osteuropas 
eine Blüte erlebte, was sich auch im Bestattungs- 
ritual der nomadischen Viehzüchter widerspiegelt. 


Es soll an dieser Stelle nicht unerwähnt bleiben, dass 
es auch vorbronzezeitliche Hinweise für die Wagen- 
nutzung gibt. Für die spatkupferzeitliche Maikop- 
und Novosvobodnaja-Kultur sind Wagenbestattun- 
gen aus Novokorsunovskaja 85, Kurgan 2, Grab 18 
im Kubangebiet (KonpRaSov u. REZEPKIN 1988) und 
Koldyri I, Kurgan 14, Grab 7 am unteren Don (GEJ 
2000) ebenso belegt wie fiir die Postmariupoler Zeit 
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aus Novoaleksandrovskij I, Kurgan 6, Grab 6 im 
Dnjeprgebiet Nadporoz’es (KOVALEVA 1991). 


Am häufigsten treten im Grabbefund Wagenräder 
auf, deren Zahl pro Grab zwischen einem und acht 
Exemplaren liegen kann. Meist wurden sie in den 
Ecken der Grabgrube auf Stufen oder auf der Ab- 
deckung deponiert, von wo aus sie beim Einsturz 
der Grababdeckung in die Kammer gelangten. Bei 
den Rädern handelt es sich meist um dreiteilige 
Scheibenräder, nur wenige wurden aus einem Stück 
gefertigt (Cernuakov 1994). Bei den mehrteiligen 
Rädern sind die einzelnen Bretter durch Zapfen mit- 
einander verbunden. Im Mittelteil ist die feste Nabe 
aus dem Brett herausgearbeitet. Der Raddurchmes- 
ser liegt zwischen 60 und 70 cm, die Dicke zwischen 
4und 8 cm. Nur in seltenen Fällen sind andere Wa- 
genteile ganz oder in Resten erhalten, so der Wa- 
genkasten, Achsen, Deichseln oder Bastmatten und 
Abdeckungen. In der Regel wurden die Wagen nur 
in Teilen, d. h. unvollständig, ins Grab gegeben. Die 
Deponierung kompletter Wagen ist dagegen aus- 
gesprochen selten. Diese waren am Rand der Grab- 
kammer oder neben dieser auf einer Empore auf- 
gestellt. In einem Fall wurden gleich zwei Wagen in 
einem Grab deponiert (Gey 1999, 100). 


Bei den Fahrzeugen wird es sich in allen Fällen um 
vierrädrige, recht massive Wagen gehandelt haben, 
die eine breite Plattform sowie einen bogenförmi- 
gen Aufbau hatten. In Verbindung mit einer Plane 
dienten die Wagen den nomadischen Viehzüchtern 
als Kibitka — ein Planwagen, der auch gleichzeitig 
Wohnzeit war. Im Laufe der Frühen Bronzezeit erfuhr 
die Konstruktion der Wagen kaum Veränderungen, 
und selbst die Wagentypen der späteren Kata- 
kombengrab-Kultur in den Schwarzmeer-Kaspi- 
Steppen zeigen zu den früheren Wagen keine we- 
sentlichen Unterschiede (GERNJAKOV 1994, 140 f.; 
Gey 2000, 189). 


Die Nutzung von Wagen als Fortbewegungsmittel 
und als Wohnstätte bei den nomadischen Viehzüch- 
tern ist von besonderem Interesse. Diese Wagen 
wurden anhand von Funden aus der Starosel’je-Kul- 
tur (MEUNIK u. SERDJUKOVA 1988) und der Novotita- 
rovskaja-Kultur (GEJ 2000) rekonstruiert. Die am bes- 
ten erhaltenen Funde ganzer Wagen stammen aus 
Bestattungen in den Steppen des Kubangebiets — 
soz. B. aus Novotitarovskaja, Kurgan 1, Grab 8, aus 
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Ostannij, Kurgan 1, Grab 150 und 160 sowie aus 
Lebedi |, Kurgan 2, Grab 116 (Gey 2000, 117). Die 
vorliegenden Funde lassen keine Unterschiede zwi- 
schen den Wagen der Novotitarovskaja-Kultur und 
der Jamnaja-Kultur erkennen; insgesamt dürfte in 
der Frühen Bronzezeit der massive, von einem paa- 
rigen Ochsengespann gezogene Wagen allgemein 
verbreitet gewesen sein. 


Es ist auffällig, dass in einzelnen Regionen, so etwa 
in den Steppen des Kubangebiets oder dem Gebiet 
zwischen Prut und Dnestr, Wagen häufig in Gräbern 
deponiert wurden, während sie in anderen Regio- 
nen, wie im Gebiet zwischen Wolga und Ural, am 
nördlichen Donec, in Kalmyckien oder der Stavropo- 
ler Gegend in der Jamnaja-Kultur nur selten ins Grab 
gelangten. Dies ist möglicherweise darauf zurückzu- 
führen, dass die Gruppen mit häufiger Grabdepo- 
nierung, und das gilt vor allem für die Wagengräber 
der Novotitarovskaja-, Starosel’je-, Budzak-Kultur, 
in der Tradition der spätkupferzeitlichen Maikop-/ 
Novosvobodnaja-Kultur standen, die sich bereits 
durch ältere Wagenbestattungen auszeichnete. Die 
Gruppen, in denen die Wagen im Grabbrauch nicht 
häufig auftreten, gehören dagegen zu der - nach 
Gorodcov - klassischen Jamnaja-Kultur, die nicht 
in dieser Traditionslinie steht. 


Die soziale Bedeutung der frühbronzezeitlichen 
Wagengräber wurde bislang kontrovers diskutiert. 
Masson sieht in den Wagengräbern einen Hinweis 
auf den hohen Status, den der Tote in der Gemein- 
schaft innehatte (Masson 1976, 165-168), wah- 
rend Kuz’MinA in ihnen die Gräber des Kriegsadels 
sieht (Kuz'mına 1986, 185). Ivanova und CIMIDANOV 
haben in einer Untersuchung des grubengrabzeit- 
lichen Materials aus der Ukraine jedoch gezeigt, 
dass diese Hypothese nicht haltbar ist (IVANOVA u. 
Cimipanov 1993, 23). ALEKSEEVA deutet die Wagen- 
gräber als Bestattungen von Opferpriestern (ALEK- 
SEEVA 1992, 22), wohingegen PusTovaLov in der 
Novotitarovskaja-Kultur mit ihren zahlreichen Wa- 
gengräbern nichts anderes als eine adlige Subkul- 
tur der nordkaukasischen Gruppen sieht (Pustova- 
Lov 2000, 318). Ein ähnliches Bild entwirft er auch 
für das nordwestliche Schwarzmeergebiet (EBD.). 
Das Verhältnis von nur 17 Wagengräbern gegen- 
über 2156 grubengrabzeitlichen Bestattungen in 
dieser Region (Ivanova 2001, 26) lässt auf ihre ex- 
klusive Bedeutung im Grabbrauch schließen. Deut- 
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lich ausgewogener ist dagegen in der Novotita- 
rovskaja-Kultur das Verhältnis von Wagengräbern 
(118) zu den übrigen Gräbern (877), weswegen so- 
wohl Geu (2000, 17) als auch Izsıcer (1993) in den 
Wagengräbern nicht unbedingt einen hohen Sta- 
tus des Toten repräsentiert sehen. Da allerdings für 
die Errichtung von Wagengräbern ein enormer Ar- 
beitsaufwand notwendig war, ließe sich auch hier das 
Gegenteil annehmen. Darüber hinaus grenzt allein 
die Beigabe eines Wagens oder seiner Teile das je- 
weilige Grab von allen anderen deutlich ab. 


Es ist nicht auszuschließen, dass zumindest einige 
der Wagen eigens für die Bestattung angefertigt 
wurden. An einigen Rädern ließen sich keine Ge- 
brauchsspuren, wie etwa durch die Achsenreibung 
abgebrochene Nabenbuchsen (PustovaLov 2000, 
316 f.) oder abgenutzte Laufflächen (MORGUNOVA u. 
TURECKIJ 2003, 85) beobachten. In diesen Fällen ist 
davon auszugehen, dass diese Wagen zuvor nicht 
gefahren sind (ALEKSEEVA u. SMAGLW 1985; MEL’NIK 
u. SERDJUKOVA 1988, 123). 


Die Beigabe eines Wagens in der Grabausstattung 
wird wahrscheinlich auch die besondere Bedeutung 
des Besitzrechtes an dem Fahrzeug innerhalb des 
sozialen Systems der Gemeinschaft unterstreichen. 
Es wird kein Zufall sein, dass Rader oder Wagen- 
elemente stets mit Beigaben vergesellschaftet sind, 
die auf eine exponierte Stellung des Toten innerhalb 
der Gemeinschaft schließen lassen. Auch nach 
Kozin (1997, 48) weist die kaum als regelhaft zu 
bezeichnende Beigabe von Wagen darauf hin, dass 
diese Fundkategorie nicht zur rituellen Standard- 
ausstattung gehörte. Ihre Seltenheit lässt ebenfalls 
darauf schließen, dass dieser Brauch auch für hoch- 
gestellte Personen nicht selbstverständlich war. Es 
sei an dieser Stelle ebenfalls darauf hingewiesen, 
dass es sich bei einigen Wagengräbern um Doppel- 
bestattungen handelt, wo neben einem Erwachse- 
nen ein Kind beigesetzt wurde; hier ist das Grab 
von Bogatoe, Kurgan 1, Grab 6 im nordwestlichen 
Schwarzmeerraum (IVANOVA u. CIMIDANOV 1993, 29) 
sowie Sumaevo Il, Einzelkurgan, Grab 2 und Sum- 
aevo Il, Kurgan 6, Grab 6 westlich von Orenburg 
(MoRGUNOVA u. TURECKIJ 2003, 85) zu nennen. 


Seit der Entdeckung der ersten frühbronzezeitlichen 
Wagengräber in den pontisch-kaspischen Steppen 
wird die Frage nach dem Ursprung des Wagens und 


den Wegen seiner Verbreitung diskutiert. Bislang 
wurden drei Modelle formuliert, um die primären und 
sekundären Entstehungszentren zu lokalisieren. 


CHILDE siedelte die früheste Entwicklung des Wa- 
gens in Mesopotamien an (CHILDE 1951). Hier wur- 
den auf dem Königsfriedhof von Ur, dem Y-Friedhof 
von Kiš, die ins Frühdynastikum Il und Ill datieren, 
sowie auf dem Donjon-Friedhof von Susa aus dem 
Frühdynastikum Ill Wagenbestattungen freigelegt, 
die auf die gehobene Bedeutung des Wagens im Be- 
stattungsritual hinweisen. Darüber hinaus liegen 
zahlreiche Darstellungen von Wagen sowie Wagen- 
modelle aus Ton und Metall vor, die ebenfalls aus 
dieser Zeit - erste Hälfte des 3. Jts. v. Chr. - stam- 
men. Damit sind die ältesten Wagen bzw. die ältes- 
ten Wagendarstellungen im Alten Orient an den Be- 
ginn des 3. Jts. v. Chr. zu datieren (Chronologie nach 
BIKERMAN 1975). Die Vorreiterrolle Mesopotamiens 
bei der Verbreitung des Fuhrwesens wird auch von 
Kozın (1985, 176), GORELIK (1985, 186-191) und 
KOVALEVSKAJA (1977, 27-29) betont. 


Häuser (1981) und in der Folge Safronov und NI- 
KOLAEVA (NIKOLAEVA 1983, 50-54; SAFRONOV 1989, 
166-169) gehen von einer Entstehung des Wagens 
in Mitteleuropa aus, von wo aus er dann seine Ver- 
breitung in den osteuropäischen Steppen gefunden 
haben soll. Zur Stützung dieser Annahme werden 
die als Wagen gedeuteten Funde aus dem Gräber- 
feld Keted’chaza, Kurgan 3, Gräber 4, 5, 6 und 7 im 
nordöstlichen Ungarn angeführt, das den west- 
lichen Ausläufern der Jamnaja-Kultur zugerechnet 
wird (Escepy 1979). Dieser Deutung der Funde 
wurde jedoch widersprochen. Demnach handele es 
sich bei den Holzkonstruktionen in den Gräbern le- 
diglich um die Abdeckung der jeweiligen Grab- 
kammer, zumal hier auch keine Räder festgestellt 
wurden (KUL’BAKA u. KACUR 2000, 11 f.). 


Einen weiteren Beleg für den Ursprung des Wagens 
in Mitteleuropa sieht SAFRONOV (1989) in einigen 
frühen Funden, die der Boleräz-Stufe der Badener 
Kultur zuzurechnen sind und damit in die zweite 
Hälfte des 4. Jts. v. Chr. datieren. Für die Argumen- 
tation von besonderer Bedeutung ist das recht- 
eckige Keramikgefäß aus Radošina in der Slowakei, 
das als Modell eines von Rindern gezogenen Wa- 
gens gedeutet wird (NEMEJCOVA-PAVUKOVA u. BARTA 
1977), sowie zwei wagenförmige Keramikgefäße 
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1 | Kurei, 20/16" 


|11 | Krivoj Rog, Grab 2 | V-3134 4133+ 19 |2600 

|12 | Zarečnoe, 6/8 1? | 4060+ ? |? u 
[143 | Ostannij 1/160 Le-2963 | 4440+ 40 | 3300-2930 _ 
14 | Šumaevo II, 6/6, Le-6087 4070+ 45 | 2860-2500 
|15 | Sumaevo II, 6/6 | Le-6089 4080 + 100 | 2870-2500 
16 | Šumaevo OKII, Grab2 | Le-6090 | 4060 + 120 | 2870-2490 
17 Sumaeva OKII, Grab2 | Le-6088 | 4100+ 40 2810-2510 
|18 | Šumaeva OKII, Grab2 | IGAN-2448 | 3980+ 50 2563-2457 


| Labornr. | BP_ 


KIGN-634 
2 | Kurči, 20/16 | KIGN-636 

` 3 | Kurči, 20/16 | KIGN-635 

L4 | Kurči, 20/16 | KI-5383 


| 4330+ 45 3020-2880 
4080+ 45 | 2860-2490 


90+ 60 | 3020-2780 


BC cal. 68 % Quelle 

4660+ 10 3500-3370 | | Ivanova u. VETCINNIKOVA 1991 

Ivanova u. VETČINNIKOVA 1991 
Ivanova u. VETČINNIKOVA 1991 


| MALLORI u. TELEGIN 1994 


| MALLORI u. TELEGIN 1994 


Jarovoys 2000 
ZMYT 1999 
CeRNYCH u. a. 2000 


5 Kurdi 20/16 IV-3136 4204+ 19 2880-2700 
\_6 Sarateny, 1/4 | Lu-2476 4480+ 50 | 3340-3040 
|_7 | Novoselica 19/16 | KI-7080 | 4205+ 55 | 2890-2680 

8 | Plačidol 1, 1/1 | Bin-2501 PER 50 | 2890-2620 
| | Balki, 1/57 | KI-609 | 4370 +120 | 331 
10 | Keted’chaza Bin-609 4265 80 | 3030-2660 


ČernycH u. a. 2000 
| CErnvcH u. a. 2000 u 
MALLORI u. TELEGIN 1994 


MIcHAJLov 1995 
ČernycH u. a. 2000 ` = 


_Zasceva u. ČIČAGOVA 2003 
Zasceva u. Čičacova 2003 __ 

| Zasceva u. ČičaGova 2003 
Zasceva u. Cı6acova 2003 


Zasceva u. Ciacova 2003 


Tab. 1 
südlichen Vorural (* Kurgan/Grab) 


aus Budakaläsz und Szigetszentmärton in Ungarn 
(Kaucz 1976, 106-117). Zu diesem frühen Kreis 
mitteleuropäischer Wagenbelege gehört ebenfalls 
aus der polnischen Trichterbecherkultur das zeit- 
gleiche Keramikgefäß aus Bronoéice mit der sche- 
matisierten Darstellung eines vierrädrigen Wagens 
(SAFRONOV 1989, 151). 


Nach Ansicht Sarronovs (1989, 177 f.) hat sich das 
Fuhrwesen von Mitteleuropa aus in zwei Richtun- 
gen ausgebreitet: 

- nach Osteuropa und in den Kaukasus; 

- ins südliche Mesopotamien und Kleinasien. 


Das dritte und letzte hier kurz zu skizzierende Mo- 
dell verortet den Ursprung des Wagens in den ost- 
europäischen Steppen (Kuz’MINA 1974). In der Kultur 
der Frühen Bronzezeit, die im Wesentlichen auf der 
nomadischen Viehzucht basierte, waren jahreszeit- 
lich bedingte Wechsel der Weideplätze notwendig, 
sodass das Aufkommen des Fuhrwesens hier durch 
die Wirtschaftsform bedingt war (CEREDNICENKO 1991, 
41 f.; Kuz’MINA 1995, 12). CEREDNICENKO (1991, 41), 
ALEKSEEVA (1992, 103) und Kuz’MINA (1995, 12) schlie- 
Ben die Möglichkeit einer konvergenten Entwick- 


14C-Daten für grubengrabzeitliche Wagengräber aus dem nordwestlichen Schwarzmeergebiet und dem 


lung des Fuhrwesens in den pontisch-kaspischen 
Steppen jedoch ebenso wenig aus, wie sie die Rolle 
negieren, die der Alte Orient fiir die Entwicklung 
und Ausbreitung des Wagens hatte. 


Von entscheidender Bedeutung fiir die Frage nach 
dem urspriinglichen Entstehungszentrum des Wa- 
gens sind die inzwischen in einiger Zahl vorliegen- 
den kalibrierten '*C-Daten für Gräber mit Wagen 
oder Wagenteilen. Im Steppengürtel des Kaspi- 
Schwarzmeergebietes sind zwar in beachtlichem 
Umfang Wagengräber erschlossen worden, die Zahl 
der datierten Grabfunde ist hier jedoch nicht sehr 
hoch. Die meisten '*C-Daten liegen für Gräber aus 
dem nordwestlichen Schwarzmeergebiet vor; eine 
Reihe von Daten wurde zudem für die grubengrab- 
zeitlichen Kurgane im südlichen Vorural ermittelt 


(Tab. 1). 


Wie die Tabelle zeigt, können die ältesten Wagen in 
die letzten Jahrhunderte des 4. Jts. v. Chr. datiert 
werden, wobei die frühesten Funde der Starosel’je- 
Kultur zuzuordnen sind, der dann die Wagenfunde 
der Novotitarovskaja- und der Budzak-Kultur zeit- 
lich dicht folgen. Die Fundorte aus dem südlichen 
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Ural datieren dagegen nicht vor den Beginn des 
3. Jts. v. Chr. Die Datierung von Keted’chaza, Kur- 
gan 3, Grab 4 zeigt, dass die mitteleuropäischen Wa- 
genfunde keinesfalls - wie Safronov behauptet - als 
älteste gelten können. 


Zusammenfassend muss damit das Aufkommen des 
vierrädrigen Wagens in den osteuropäischen Step- 
pen ans Ende des 4. Jts. v. Chr. (33.-31. Jh. v. Chr.) 
gesetzt werden. Sowohl die Kulturen des Jamnaja- 
Kreises wie auch des Azov-Schwarzmeerkreises 
kannten und nutzten den Wagen. Von dieser chro- 
nologischen Warte aus ist nicht mehr ohne Weite- 
res von einer Vorreiterrolle des Alten Orients oder 
Mitteleuropas bei der Entwicklung des Wagens aus- 
zugehen. 
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Neue Wagenfunde aus Grabern der Katakombengrab- 
Kultur im Steppengebiet des zentralen Vorkaukasus 


Andrej B. Belinskij und Aleksej A. Kalmykov 


Abb. 1 
Wagengräbern 168 und 186 ist in der Profilansicht im unteren Hügelkern zu erkennen (BELINSKIJ u. a. 2000, 774 Abb. 1) 


Das Steppengebiet des zentralen Vorkaukasus ist 
besonders reich an archäologischen Funden bron- 
zezeitlicher Wagen. In den Gräbern dieser Zeit wur- 
den bislang zahlreiche Wagen geborgen, die zur 
Gänze, in Teilen oder als Modell im Grab deponiert 
waren. Doch auch in den angrenzenden Regionen — 
im nordwestlichen Kaspigebiet, am unteren Don und 
vor allem im Kubangebiet - sind viele Wagenfunde 
bekannt geworden, so dass man dieser Region ins- 
gesamt eine besondere Bedeutung nicht nur für die 
Entwicklung des Wagens, sondern auch bei dessen 
archäologischer Erforschung beimessen kann. Von 
den 248 bronzezeitlichen Wagen aus dem Steppen- 
gürtel Osteuropas und des Nordkaukasus, die von 
E. V. IzBicer (1993) ausgewertet wurden, stammen 
allein 160 aus den genannten Gebieten. Seit Anfang 
der 1990er Jahre nimmt die Zahl der Funde bestän- 
dig zu, und allein zwischen 1997 und 2001 konnten 
im Norden Stavropols die Überreste von mehr als 
20 Wagen neu erschlossen und untersucht werden. 
Diese Funde sind der Grubengrab-, der Novotita- 
rovskaja- und insbesondere der Katakombengrab- 
Kultur zuzuweisen. Drei Funde, die im Folgenden nä- 
her beschrieben werden, stammen aus dem Großen 
Ipatovskij Kurgan.? 


Der Große Ipatovskij Kurgan; die Hügelaufschüttung der frühen Phase der Katakombengrab-Kultur mit den 


Der Große Ipatovskij Kurgan liegt im Norden der Re- 
gion Stavropol, in der Nähe der Stadt Ipatovo. Der 
Grabhügel hatte vor der Untersuchung noch eine 
Höhe von rund 7 m und einen Durchmesser von 
mehr als 100 m, womit er weitaus größer war als alle 
anderen Kurgane des Grabhügelfeldes. In dem Hü- 
gel konnten elf Aufschüttungsphasen nachgewie- 
sen werden (Abb. 1). Insgesamt wurden noch 195 
Bestattungen in dem Kurgan festgestellt. Die über- 
wiegende Zahl der Gräber wurde von den Nogaiern, 
einem nomadischen Turkvolk islamischen Glau- 
bens, angelegt. Einige Gräber stammen aus der frü- 
hen Eisenzeit, 34 Bestattungen aus unterschied- 
lichen Phasen der Bronzezeit (BEuinskis u. a. 2000, 
773). Die ältesten Bestattungen können anhand 
kalibrierter **C-Daten in die zweite Hälfte des 
4. Jts. v. Chr. datiert werden. Kulturell gehören sie zur 
Novosvobodnaja-Gruppe der Majkop-Kultur (siehe 
Beitrag TRıFonov) und zur Grubengrab- oder Jam- 
naja-Kultur (siehe Beitrag TurEcKıJ). Die hier zu be- 
schreibenden Wagen stammen aus Gräbern der 
Katakombengrab-Kultur, die sowohl aufgrund stra- 
tigraphischer Beobachtungen als auch der '*C-Da- 
ten eindeutig als nachgrubengrabzeitlich anzuspre- 
chen sind. Zwei Wagen befanden sich in Gräbern 
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der frühen Phase der Katakombengrab-Kultur (Grä- 
ber 168 und 186), einer in einem Grab aus der Blüte- 
zeit der Kultur (Grab 32). 


Für den Kurgan der frühen Phase der Katakomben- 
grab-Kultur lässt sich eine Höhe von 1,5 m und ein 
Durchmesser von ca. 25 m rekonstruieren (Abb. 1). 
In dieser Phase war ein Teil der Gräber in einem of- 
fenen Ring um die alte Hügelmitte angeordnet, die 
von einem Steinkranz eingefasst wurde; die ande- 
ren Gräber waren außen, im Abstand von 5-6 m zu 
diesem Gräberring angelegt. Bei Grab 186 dürfte es 
sich um die Hauptbestattung dieser Belegungs- 
phase handeln. Die Gräber zeichnen sich insge- 
samt dadurch aus, dass einzig in Grab 186 ein 
Mann bestattet wurde; in allen anderen Gräbern 
waren Frauen und Kinder beigesetzt.’ 


Von den drei Wagengräbern kann das Grab 186 
stratigraphisch als das älteste bestimmt werden. 
Als nächstes wurde Grab 168 angelegt und erst 
wesentlich später Grab 32, das bereits in die Blü- 
tezeit der Katakombengrab-Kultur gehört. Da we- 
der der Fundplatz noch die Funde bislang vollstan- 
dig publiziert worden sind, sollen im Folgenden die 
Wagenbestattungen im Einzelnen vorgestellt wer- 
den. 


Grab 186 


Die Grabkammer war durch einen 2,9 m langen und 
2,4 m hohen Eingangsschacht zugänglich. Am süd- 
westlichen Ende des Schachts waren vier Stufen in 
die Wände eingelassen, die wahrscheinlich Zugang 
und Ausstieg erleichtern sollten. Die bis zu 2 m breite 
Grubensohle war weitgehend eben, nur im Über- 
gang zur Grabkammer senkte sie sich auf das nie- 
drigere Niveau der Katakombe ab. Am Eingang der 
Kammer waren die Wände mit einer dicken Schicht 
weißen Pigments - möglicherweise Kreide - über- 
zogen. In dem Schacht befand sich auf der zur Kam- 
mer hin abfallenden Oberfläche ein kompletter vier- 
rädriger Wagen. Das Fahrzeug war parallel zur 
Ost-West-Achse des Schachts ausgerichtet und 
infolge des Bodengefälles stark zur östlich gelege- 
nen Kammer hin geneigt. Das Holz war so schlecht 
erhalten, dass nur einzelne Reste der Räder, Achs- 
fragmente und Teile des Wagenkastens identifiziert 
werden konnten (Abb. 2). 


Der Wagenkasten setzte sich aus vier Holzbrettern 
zusammen, die einen rechteckigen Rahmen von an- 
nahernd 1,2 x 0,6 m bildeten. Bei den Rädern han- 
delte es sich offenbar um mehrteilige Scheibenräder. 
Die Nabe war aus dem mittleren Brett herausgear- 
beitet und stand an beiden Seiten der Scheibe vor. 
Am besten war das nordöstliche Rad erhalten. Sein 
ursprünglicher Durchmesser war zwar nicht mehr 
direkt zu bestimmen, doch die noch beobachteten 
Fragmente lassen darauf schließen, dass das Rad 
mindestens einen Durchmesser von 45 cm gehabt 
haben muss. Die Nabe dürfte bis zu 20 cm breit ge- 
wesen sein. Die Bretter, aus denen die Radscheibe 
gefertigt war, hatten noch eine Stärke von ca. 5 cm. 
Gemessen an den Nabenmitten betrug die Spurbrei- 
te 1,15 m, der Radstand etwa 1 m. Unter jedem Rad 
waren Standspuren von rund 20 cm Länge, 5 cm 
Breite und 5-6 cm Tiefe feststellbar. Am östlichen 
Wagenende befanden sich die stark vergangenen 
Reste eines flach liegenden rechteckigen Holzge- 
genstands (54 x 24 cm). Dieser Gegenstand lag auf 
demselben Niveau wie die Reste des Wagenkas- 
tens und war rechtwinklig zur Längsachse des Wa- 
gens ausgerichtet. Es wird sich hierbei sicherlich 
um ein Konstruktionsteil des Wagens handeln, das 
sich jedoch einer näheren Bestimmung entzieht. 
Weitere konstruktive Elemente des Wagens ließen 
sich leider nicht mehr feststellen. 


Der Wagen wurde aus verschiedenen Holzarten 
gefertigt.‘ Für die Bretter des Wagenkastens wur- 
den Ahorn (Acer L.) und Hainbuche (Carpinus L.) 
gewählt. Die Räder bestanden aus Traubeneiche 
(Quercus petraea L.) bzw. aus Ahorn; für die mittlere 
Bohle wurde Traubeneiche verwendet. 


Schacht und Kammer waren durch eine Art Vorhang 
u. a. aus Binsen und einer Schilfmatte separiert. Die 
Grabkammer selbst war etwa 3 m lang, 2-2,6 m 
breit und befand sich mit ihrer Sohle 3,15 m unter 
der alten Hügeloberfläche. In ihr war ein Mann im 
Alter von 45-55 Jahren bestattet worden. Das Ske- 
lett lag an der Nordostwand und war nach Nord- 
westen ausgerichtet. Der Tote lag in gestreckter 
Rückenlage mit den Armen seitlich des Körpers. Die 
Lage der Knochen deutet auf die Zerlegung der Lei- 
che bzw. die Deponierung des Skeletts in der Kam- 
mer nach Dekomposition des Körpers. Es ließ sich 
nicht mehr feststellen, zu welchem Zeitpunkt die Be- 
stattung erfolgte. Der Kopf, die Arme mit den Schul- 
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Se Ze Inventar: 
# x 1 Wagen 
N 2 Spieß 
3 "— 3 Messer 


[=]! 


Abb.2 Grab 186. - 1 Grube und Einstiegsschacht; - 2 Spieß, Bronze und Holz; - 3 Messer, Bronze; 


-a Holz; -b Eintiefung; - c Unterlage; - d Schilf; - e Binsenmatte; - f gelbliche Reste organischen Materials; 


-= g Ocker; - h Holzkohle; - i Asche; 


terblättern (aber ohne die Hände) und die Beine mit 
den Beckenknochen befanden sich nicht in anato- 
misch korrekter Anordnung. Der Kopf lag 40 cm 
von seiner korrekten Position entfernt, während die 
anderen Gliedmaßen dagegen nur leicht verrückt 
waren. Der Tote war auf einer inzwischen stark ver- 
gangenen Unterlage gebettet; der Boden der Grab- 
kammer war mit Kreide bestreut. Der Schädel zeigte 
starke Ockerfärbung, Ockerflecke wurden zudem 
neben den Fußknochen entdeckt. 


Außer dem Wagen enthielt das Grab ein Miniatur- 
messer aus Bronze (Abb. 2,3) und den Rest eines 
Bronzespießes (Abb. 2,2). Die 2,4 cm lange Spitze 
lag am rechten Knie des Toten, das Messer an der 
linken Schulter. Bei dem 5,4 cm langen Messer 
handelt es sich um ein Griffangelmesser mit rhom- 
bischer Klinge. Des Weiteren fanden sich in der nord- 
westlichen und der südwestlichen Ecke der Kam- 
mer Rippenknochen von Schaf oder Ziege. Die 


-j kalziniertes Stück; - k stark kalziniertes Stück; - | Tierknochen 


Tierknochen waren in eine Brandschicht eingebet- 
tet, der Kammerboden war zwischen diesen beiden 
Lagen geglüht. 


Grab 168 


Auch hier führte ein Eingangsschacht in die Grab- 
kammer (Abb. 3). Auf der Grubensohle hatte er eine 
maximale Ausdehnung von 2,7 x 1,65 m. In der 
Nordwestecke des Eingangsschachts waren vier 
Stufen eingelassen, die an kleine Nischen erinnern 
und übereinander lagen. Über sie gelangten die 
‚Arbeiter - möglicherweise mit Hilfe eines Stricks - 
in die Katakombe hinein und hinaus. Der Boden des 
Eingangsschachts war weitgehend plan und ging 
zur Kammer hin in eine schräg abfallende Stufe über, 
der in die Grabkammer führte. Der Eingang selbst 
befand sich im unteren Teil der östlichen Schacht- 
wand, von der ein 0,6 m langer Zugang in die Kam- 
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Inventar: 
1 Raucherschale 
2 Wagen 
3 Spieß 
4 Gefäß 
5 Messer 
6 Bohrer 
7 Ahle 
8 Armschmuck 
9 Armschmuck 

10 Beutel 

11 Amulett 

12 Kieselstein 


] 


Abb.3 Grab 168. - a Stein; - b Holz; 
-=h Binsenmatte; - i Stangensetzungen; - j Tierknochen 


mer führte. Der Kammereingang war auch hier vom 
Schacht aus verschlossen. Ausweislich der Befund- 
lage war die Öffnung mit Holzklötzen und, diesen 
vorgestellt, mit zwei Steinplatten abgedichtet. Vor 
diese Konstruktion waren Binsenmatten gehängt, 
deren Oberkanten mit Holzpflöcken an den Wän- 
den befestigt und die Unterkanten mit Steinen am 
Boden fixiert waren. 


Die im Grundriss rechteckige Grabkammer maß 
2,65 x 2,15 m. Der Kammerboden war sorgfältig ein- 
geebnet, seine größte Tiefe lag bei 3,65 m unter der 
alten Oberfläche des Grabhügels. Reste weißer Pig- 
mente lassen darauf schließen, dass die Wände weiß 
eingefärbt worden waren. Das Innere der Grabkam- 
mer war in zwei Bereiche unterteilt. Der südliche Be- 
reich wurde fast vollständig von einem Wagen ein- 
genommen, während im nördlichen Bereich die Tote 
und ein Großteil des Grabinventars niedergelegt 
worden waren (Abb. 4). Boden und Wände des nörd- 
lichen Areals waren mit Binsenmatten ausgeklei- 
det, im südlichen Areal konnten hingegen keine ent- 
sprechenden Überreste festgestellt werden. 


c Eintiefung; - d Kohle; - e Unterlage; - f Kissen; - g Verzierung; 


Die Tote, eine 25-35-jährige Frau, war im Zentrum 
des nördlichen Kammerbereichs in gestreckter 
Rückenlage bestattet worden, ihr Kopf war anna- 
hernd westlich ausgerichtet, die Arme lagen am Kör- 
per. Kopf und Schulter ruhten auf einem „Kissen“, 
das noch in Resten nachweisbar wat? Des Weiteren 
ruhte die Tote auf einer Unterlage, die mit verschie- 
denen, aus roten Streifen zusammengesetzten, 
geometrischen Formen und schwarzen Dreiecken 
verziert war. Darüber hinaus war auf der Unterlage, 
in Kniehöhe der Verstorbenen, in leuchtend rotem 
Ocker ein Paar menschlicher Fußabdrücke darge- 
stellt.” Die Frau war mit Decken zugedeckt, die ein 
paralleles Streifenmuster aufwiesen. 


Die südliche Hälfte der Grabkammer wurde nahezu 
vollständig von den Überresten eines vierrädrigen 
Wagens eingenommen. Er war zusammengebaut 
auf dem Grabboden aufgestellt worden und mit ei- 
ner leichten Abweichung zur Nord-Süd-Achse aus- 
gerichtet. Der geringe Durchmesser und die geringe 
Spurbreite der südlichen Räder sowie die zentrale 
Lochung an der Mitte der südlichen Achse, die un- 
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Abb.4 Grab 168 - Grabkammer 


serer Ansicht nach mit einer Wendevorrichtung zu- 
sammenhängt, lassen darauf schließen, dass der 
Vorderwagen an der Südseite der Kammer platziert 
war. Eine entsprechende Ausrichtung des Wagens 
ist von jüngeren Wagenfunden der Steppenregion 
am östlichen Manytsch bekannt. Eine weitere Regel- 
mäßigkeit lässt sich für die Katakombengräber fest- 
stellen, in denen der Wagen im Eingangsschacht bzw. 
in seiner Nähe stand: In diesem Fall befand sich die 
Kammer entweder hinter dem Wagen, oder wie in 
Grab 186, östlich von ihm (ANoREEVA 1996, 14). Da 
in Grab 168 der enge Zugang zur Grabkammer es 
nicht ermöglichte, den Wagen komplett in die Kam- 
mer zu bringen, musste er zuvor auseinander ge- 
nommen und dann in der Kammer erneut zusam- 
mengesetzt werden. Dabei wurden die Vorderräder 
bis zur Nabe in die Südwand eingelassen (Abb. 5). 


Außer den Rädern sind von dem Wagen noch die 
Achsen, die Längshölzer des Wagenkastens und 
Fragmente vom Boden des Wagenkastens erhalten. 
Holzreste der Deichsel wurden in der Grabkammer 
nicht festgestellt, obgleich es bei der Kammergröße 
durchaus möglich gewesen wäre, sie hier unterzu- 
bringen.® Möglicherweise war eine kleine Nische in 
der Nordostecke der Kammer zur Aufnahme des 
Deichselendes bestimmt. Es ließ sich nicht feststel- 
len, ob der Wagen überdacht war. Die Grabkammer 
lag mit etwas mehr als 1,5 m Deckenhöhe leicht über 
den Werten der Kammern ohne Wagen, was als in- 
direkter Hinweis auf eine Überdachung gewertet 
werden kann. Darüber hinaus wurden rund um den 
Wagen herum in der Verfüllung Abdrücke von Bin- 
senmatten festgestellt, die durchaus als Überreste 
einer Überdachung interpretiert werden können. Es 
ist jedoch auch nicht auszuschließen, dass die rela- 


Grab 168 - Wagen 


tiv große Höhe der Kammer andere Ursachen hat 
und die Binsenmatten schlicht auf dem Boden des 
offenen Wagenkastens gelegen haben. 


Der Wagenkasten war rechteckig und maß 1,0 x 
0,9 m; vorn und hinten überragte er um etwa 15 cm 
die Achsen. Die Grundfläche bildeten zwei quer zu 
den Achsen positionierte, hochkant stehende Hölzer 
von 5,5 x 3,5 cm Stärke. An den Vorderrädern ließ 
sich noch erkennen, dass sie mit einem Abstand 
von etwa 7 cm zu den Naben auf den Achsen lagen. 
In der Flucht des westlichen Längsholzes konnten 
an der Vorderachse - in diesem Bereich war das 
Holz des Wagenkastens nicht mehr erhalten - im 
Abstand von 1 cm zwei vertikale Stifte mit einem 
Durchmesser von 1 cm und einer Länge von noch 
3,5 cm festgestellt werden. Der Boden des Wa- 
genkastens bestand aus Brettern, die quer auf die 
Längshölzer des Rahmens gesetzt waren. Die Frag- 
mente dreier Bretter ließen sich noch feststellen. 


Der Abstand der Achsen zueinander betrug etwa 
65 cm. Die Achsen waren im Profil rechteckig 
(4,5 x 4,0 cm) mit abgerundeten Kanten, die Enden 
waren rund (Durchmesser ca. 4 cm) und hatten eine 
konische Spitze. Die besser erhaltene Vorderachse 
zeigte mittig eine schräge vertikale Durchlochung 
mit einem Durchmesser von ca. 2,5 cm. Die Enden 
der Achse wiesen jeweils eine vertikale Durchboh- 
rung auf, in der sich ein Achsnagel befand, um ein 
Ablaufen des Rads von der Achse zu verhindern. 
Zumindest am rechten Vorderrad ließ sich ermitteln, 
dass das Achsenende 5 cm über die Radnabe hin- 
ausragte (Abb. 6). Zwar waren beide Achsen nicht 
mehr in ihrer Gesamtlänge erhalten, doch aufgrund 
Länge und Anordnung der erhaltenen Reste, der 
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Abb. 6 
daneben eine Raucherschale 


Grab 168 - rechtes Vorderrad des Wagens, 


Lage der Räder und der Vertiefungen im Kammerbo- 
den, ist davon auszugehen, dass die Achsen unter- 
schiedlich lang gewesen waren. Die Vorderachse 
dürfte eine Länge von etwa 1,65 m, die Hinterachse 
von 1,75 cm gehabt haben. 


Vorder- und Hinterrad der rechten Seite waren so 
gut erhalten (Abb. 7, 8,1), dass sich die ursprüng- 
lichen Maße und Konstruktion erkennen ließen 
(Abb. 8,2). Obwohl die beiden gegenüberliegenden 
Räder deutlich schlechter erhalten waren, lassen die 
vorliegenden Reste dennoch auf einen analogen Auf- 
bau schließen. Jedes Rad bestand aus drei Teilen. 
Das mittlere Brett war zusammen mit der Nabe aus 
einem einzigen Holzstück gearbeitet. Die Nabe hatte 
eine längliche, an den Seiten eingedrückte Kugel- 
form. Im Folgenden werden die Maße für das 
rechte Vorderrad angegeben, die sich jedoch mit 
leichten Abweichungen auch auf die anderen Räder 
übertragen lassen. Die Nabe hatte eine Breite von 
18,5-19 cm und entsprach damit der Breite des mitt- 
leren Bretts. Die Nabe war beidseitig der Radscheibe 
herausgearbeitet, hatte aber an der Außenseite eine 
massivere und rundere Form (19,0 x 17 cm), wo- 
hingegen sie an der Innenseite eher fein und oval war 
(Abb. 7). Darüber hinaus war der außenseitige Teil 
etwas kürzer als der innenseitige: er maß nur 9 cm 
gegenüber 11,5 cm, bei einer Gesamtlänge der 
Nabe von 27 cm. Die mittige Durchbohrung zur Auf- 
nahme der Achse hatte einen Durchmesser von 4,5 
cm. Jedes Seitensegment des Rads war mit dem 
Mittelbrett durch je zwei Dübel verbunden. Die Dü- 
bel waren glatt und sorgfältig gearbeitet; sie hatten 
einen Durchmesser von 2 cm und eine Länge von 


Abb. 7 
Innenseite aus gesehen 


Grab 168 - rechtes Vorderrad, von der 


bis zu 14,5 cm. Sie waren in einander gegenüber- 
liegende Öffnungen eingepasst, die in die Stirn- 
seite des Mittelbretts und der Seitenbretter gebohrt 
worden waren. Um die Verbindung der Bretter zu- 
sätzlich zu stärken, war die Radscheibe außerdem 
mit vier schrägen Durchbohrungen (Durchmesser 
3 cm) versehen. Die vier Öffnungen waren im Ab- 
stand von 16-18 cm zueinander quadratisch ange- 
ordnet, wobei auf dem mittleren Segment zwei in 
einer Linie mit der Achsöffnung lagen. Wahrschein- 
lich wurden durch die Bohrungen Stricke oder Le- 
derriemen gezogen, um die einzelnen Segmente 
zusätzlich zu fixieren (Abb. 8). Die Radscheibe hatte 
im Nabenbereich eine Stärke von 6,5-7 cm, am 
Rand von 3,5 cm. Der Durchmesser des rechten 
Vorderrads lag bei 58 cm, der des rechten Hinter- 
rads bei 65 cm. 


Im Zuge der Untersuchung wurde eine weitere kon- 
struktive Besonderheit der Räder beobachtet: In die 
Stirnseite des mittleren Bretts waren kleine Holz- 
stifte mit einem Durchmesser von 1 cm eingelassen 
worden. Am rechten Hinterrad waren es vier, am 
rechten Vorderrad zwei; sie reichten bis in die Nabe. 
Ihre Länge ließ sich jedoch ebenso wenig bestim- 
men wie ihre Funktion. 


Für die Hinterachse wurde Holz der Familie der 
Rosengewächse gewählt, für die Vorderachse Esche 
(Fraxinus L.), wobei an einigen Stellen noch die 
Rinde anhaftete. Auch für den Wagenkasten wur- 
den diese Holzarten verwendet. Die verwendeten 
Holzstifte waren, bis auf einen, alle aus Esche, das 
abweichende Stück aus Ulme (Ulmus L.). Der Achs- 
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nagel am rechten Vorderrad war aus Holz der Fami- 
lie der Rosengewachse gefertigt, das rechte Vorder- 
rad aus Esche, ebenso wie das Mittelbrett mit Nabe 
des rechten Hinterrads. Die Seitenbretter des rech- 
ten Hinterrads waren dagegen aus Ahorn und 
Esche. Für die Nabe des linken Hinterrads wurde 
Stieleiche (Quercus robur L.), für die des linken 
Vorderrads Traubeneiche genommen, während ei- 
nes seiner seitlichen Segmente ebenfalls aus Stie- 
leiche war. 


Die Räder des Wagens standen in Vertiefungen, die 
in den Kammerboden eingelassen waren. Diese 
24-29 cm langen Rillen wurden eigens ausgehoben: 
da sie mit ihren 5-6 cm etwas breiter als die Rad- 
scheiben waren, handelte es sich bei ihnen eindeutig 
nicht um bloße Radabdrücke. Der Abstand zwi- 
schen den nördlichen Vertiefungen betrug 1,34 m, 
der zwischen den südlichen Vertiefungen ca. 1,22 m, 
was annähernd dem Abstand zwischen den Innen- 
seiten der Radscheiben an einer Achse entsprochen 
haben wird. 


Am Boden der Grabkammer konnten noch fünf 
Abdriicke verschiedener Gegenstände festgestellt 
werden, die möglicherweise vom Wagen oder sei- 
ner Ausstattung stammten. Dafür spräche vor allem 
ihre Anordnung: Vier Abdrücke befanden sich an 
der Hinterachse, wobei sich der größte Abdruck mit 
einer T-Form 35 cm nördlich des linken Hinterrads 
befand. Ein weiteres, heute nicht mehr vorliegendes 
Teil des Wagens ragte allem Anschein nach vorn 
über den Wagenkasten hinaus; eben für dieses Teil 
dürfte in der Südwand der Kammer in einer Höhe 
von 30-40 cm über dem Bodenniveau eine kleine, 
4 cm tiefe Nische eingelassen worden sein. Am 
Außenrand maß sie 4,5 x 9,5 cm, die Form war na- 
hezu fünfkantig. 


Sowohl auf den Rädern als auch um die Räder he- 
rum lagen zahlreiche Schlangenskelette. Die Tiere 
gehörten zur Familie der Colubridae, den Echten 
Nattern bzw. anderen Natternarten.° Einige Exem- 
plare hatten eine Länge von 1-1,3 m. Es ließ sich 
zweifelsfrei feststellen, dass sie absichtlich ins Grab 
gelegt worden waren. Auf die Rolle von Schlangen 
im bronzezeitlichen Bestattungsritual und im Be- 
sonderen bei der Katakombengrab-Kultur wurde 
bereits mehrfach hingewiesen (SiSLINA 1996). Bei 
unseren Untersuchungen konnten wir in den kata- 
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Abb. 8 


Grab 168. - 1 Detailaufnahme des rechten 
Hinterrads; - 2 Rekonstruktion des Rads mit Teil der 
der Achse (nach den Maßen des rechten Vorderrads); 
-3 Position der erhaltenen Wagenteile (-3a in der 
‚Aufsicht; — 3b Seitenansicht); - 4 Rekonstruktion der 
Aufhängung der Vorderachse 


kombengrabzeitlichen Wagengräbern regelmäßig 
Schlangenskelette beobachten, so dass ihr Fehlen 
in den Gräbern 186 und 32 wohl eher als Ausnahme 
zu werten ist. 


Über der Vorderachse wurde eine 3,8 cm lange 
Bronzespitze eines Spießes entdeckt (Abb. 9,4). 
Die Fundlage deutet darauf hin, dass der Spieß an 
der vorderen Seite im Wagenkasten niedergelegt 
worden war. Neben dem rechten Hinterrad lag in der 
Kammerecke eine auf die Seite gekippte handge- 
formte Räucherschale aus Ton (Abb. 9,1). Die 
Außenseite ist mit verschiedenen Schnurabdrücken 
verziert. Die Mündung hat einen Durchmesser von 
17,5 cm. Die Schale war bis an den Rand mit großen 
Holzkohlestücken gefüllt, ein Teil der Holzkohle fand 
sich auch außerhalb des Gefäßes. 
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Abb.9 Grab 168 - Inventar. - 1 Räucherschale, Keramik; - 2 Gefäßscherbe, aus weißlichem Material; 

-3 Kieselstein; - 4 Spieß, Bronze; - 5 Ahle, Bronze, Holz und Leder?; - 6 kleiner Bohrer, Bronze und Holz; 

-7 Messer, Bronze; - 8 Amulett, Bronze; - 9 rechter Armschmuck, a-e Bronze, f Paste; - 10 linker Armschmuck, 
a-b Bronze, c Paste 


| 
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Inventar: 
1 Schnalle (aus der Verfüllung) 
2 Gefäß | (aus der Verfüllung) 
3 Haken 
4 Ahle 
5 Messer 
6 Holzobjekt mit Bronzeeinlage | 
7 Gefäß Il 
8 Tablett 
9 Messer 

10 Perle 

11 Amboss 

12 Stößel 

13 Gefäß III 

14 Gefäß IV 

15 Schleifstein 

16 Wagen 

17 Spieß 


sa soo opp 


Abb. 10 Grab 32. - a Holz; - b Binsenmatte; - c Unterlage; - d Kreidestreuung; - e Ocker; - f Holzkohle; 


-g kalziniertes Stück; - h Asche 


Das übrige Inventar (Abb. 9) befand sich in der nörd- 
lichen Kammerhälfte, die für die Tote errichtet wor- 
den war. Bei dem Großteil der Funde handelt es sich 
um Schmuckgegenstände und Amulette, die un- 
mittelbar am Körper der Toten lagen. Ein anderer Teil 
wurde in einer gesonderten Gruppe niedergelegt; 
bei diesen Objekten handelt es sich um alltägliche 
Gebrauchsgegenstände: ein Gefäß, das aus einer 
ungebrannten weißen Masse gefertigt und mit 
Schnurabdrücken sowie roten Ockerlinien verziert 
ist (Abb. 9,2), ein bronzenes Griffangelmesser mit 
länglicher, blattförmiger Schneide (Abb. 9,7), eine 
Ahle (Abb. 9,5) und ein kleiner Bohrer (Abb. 9,6). 


Am rechten Handgelenk lag ein Armschmuck 
(Abb. 9,9), der sich aus verschiedenen Anhängern 
(Abb. 9,9a-c) und Perlen (Abb. 9,9d-f) zusammen- 


setzt. Ein ähnlicher Armschmuck fand sich am linken 
Handgelenk (Abb. 9,10-c). Unter dem rechten Be- 
ckenknochen der Toten lag ein Lederbeutel, der mit 
einer rot-schwarzen Stickerei verziert war und ein 
Bronzeamulett enthielt (Abb. 9,8), das aus ver- 
schiedenen Bronzeteilen zusammengesetzt war. 
Des Weiteren befand sich in diesem Bereich ein 
Flusskiesel aus Quarzit ohne Bearbeitungs- oder 
Gebrauchsspuren (Abb. 9,3). 


Grab 32 


Der Zugang zur Grabkammer erfolgte über einen 
senkrechten Eingangsschacht, der noch in einer 
Tiefe von 2,2 m festgestellt werden konnte. Maß er 
im erfassten oberen Bereich 1,65 x 1,5 m, so er- 
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Abb. 11 


Grab 32 - Grabkammer 


weiterte er sich zur Sohle hin auf eine Grundflache 
von 1,8 x 1,7 m. Der Schachtboden war plan. Der 
Eingang zur südwestlich gelegenen Kammer wurde 
mit einer Mauer verschlossen, die aus 10 bis 12 auf- 
geschichteten Steinreihen errichtet war. Die hierzu 
verwendeten Steinplatten lagen horizontal und lie- 
Ben z. T. Bearbeitungsspuren erkennen. Einige der 
Steine waren in eine Schicht aus dem Anstehen- 
den entnommenen gelben Lehm sowie grünlichem 
Lehm eingebettet. Die Höhe der Mauer betrug 1,2 m, 
die Breite 1,85 m und die Stärke 0,65 m. Auch der 
Schacht war oberhalb der Mauer mit einer mächti- 
gen Steinplattenlage verfüllt. In den oberen Verfüll- 
schichten des Eingangsschachts wurde ein bei- 
nernes Gürtelschnallenfragment gefunden (Abb. 
14,9). 


Die Grabkammer war von Nordosten zugänglich. 
Man betrat sie vom Eingangsschacht her über eine 
0,5 mhohe Stufe. Die Kammer selbst hatte die Form 
eines unregelmäßigen Vierecks mit abgerundeten 
Ecken und maß in der Grundfläche 4 x 3,2 m; 
ihre Längsachse hatte annähernd eine Nord-Süd- 


Ausrichtung. Die Deckenhöhe betrug mindestens 
1,7-1,8 m. Der Kammerboden war plan und lag ca. 
3 m unter der alten Hügeloberfläche. Im nordwest- 
lichen Bereich der Kammer befand sich auf dem Bo- 
den eine Holzkohlekonzentration von ca. 1,1 x 0,7 m 
Ausdehnung. 


Die nordöstliche Kammerhälfte wurde von einem 
Wagen und Resten von Binsenmatten am Kammer- 
eingang eingenommen (Abb. 10). Von dem Wagen 
zeugten noch stark vergangene Holzreste und fla- 
che Abdrücke auf dem Kammerboden (Abb. 11). 
Er war NW-SO orientiert, die Deichsel nach Süd- 
osten ausgerichtet. Am besten ließ sich der aus 
Holzbrettern zusammengesetzte Wagenkasten aus- 
machen, der leicht quadratisch war und 70 x 67 cm 
maß (Abb. 12). Die Hölzer lagen quer zum Wagen 
und waren ca. 10 cm breit und 7 cm lang. Seitlich 
des Wagenkastens ließ sich weiteres, stark vergan- 
genes Holz feststellen, dessen Faserverlauf in 
Längsrichtung des Wagens zeigte. Möglicherweise 
handelte es sich hier um Überreste der Seiten- 
wände. Demnach war die linke Seitenwand am bes- 
ten erhalten und maß 60 x 20 cm. Unter dem Wa- 
genkasten ragte die hölzerne Deichsel hervor: Ihr 
gegabeltes Ende lag am hinteren Ende unter dem 
Wagenkasten. Sie hatte eine Länge von 2,5 m. Es 
ließ sich nicht feststellen, ob die Gabel von einem 
entsprechend gewachsenen Holz stammte oder zu- 
sammengesetzt war. Das gegabelte Deichselende 
war 1 m lang, das Deichselholz hier 10 cm breit. Am 
hinteren Ende des Wagenkastens konnten stark 
vergangene Holzreste beobachtet werden, die wahr- 
scheinlich von den Rädern stammten. Die Reste 
unterschieden sich aufgrund ihrer Stärke deutlich 
von den Überresten des Wagenkastens und der 
Deichsel, der Zustand des Holzes gestattete es je- 
doch nicht, die Nabe oder andere Radteile klar zu 
bestimmen. Immerhin zeigt der Befund aber, dass 
in diesem Grab ein zweirädriger Wagen deponiert 
worden war. Anordnung und Lage der erhaltenen 
Wagenteile lassen auf einen kleinen, recht leicht 
konstruierten zweirädrigen Wagen mit hinterstän- 
diger Achse schließen. 


In der südwestlichen Kammerhälfte befand sich die 
Bestattung eines Mannes im Alter von 35-45 Jah- 
ren samt Grabinventar. Der Tote lag in rechter Sei- 
tenhockerlage an der Südwand der Kammer, der 
Kopf war nach Nordosten ausgerichtet. Seine Arme 


Abb. 12 Grab 32 - Wagenkasten und Räder 


waren zu den Oberschenkeln hin gestreckt, die 
Beine waren im Hiiftgelenk rechtwinklig angezogen, 
die Fersen dicht an das Becken gepresst. Der Rumpf 
war auf die Brust gedreht, was wahrscheinlich auf 
eine Verschiebung der Knochen durch den Einsturz 
des Gewölbes zurückzuführen ist. Um den Toten 
herum war der Kammerboden dick mit Kreide be- 
streut. Auf der Kreideschicht ließen sich noch Ab- 
drücke einer zweilagigen Unterlage erkennen, auf 
die der Tote gebettet war.'” Kleine Ockerflecken be- 
fanden sich auf der Unterlage am Schädel, am lin- 
ken Ellenbogen und an den Knien. 


Um das Skelett herum war der größte Teil der Grab- 
beigaben deponiert (Abb. 13). Über dem Kopf lag 
ein zweizinkiger Bronzehaken mit Tülle von insge- 
samt 16,4 cm Länge (Abb. 14,1). Nordöstlich davon 
wurden eine 8,8 cm lange Bronzeahle (Abb. 14,2) 
und ein 10 cm langes rhombisches Griffangelmesser 
aus Bronze (Abb. 14,3) gefunden. In einem Ab- 
stand von 20 cm lagen nordöstlich des Schädels 
Reste eines zusammengesetzten, mit Bronzeeinla- 
gen verzierten Holzgegenstandes (Abb. 14,8). Er 
war NW-SO ausgerichtet und lag ausweislich der 
Lage der Beschlagniete mit der verzierten Seite 
nach unten. Von diesem Stück dürften auch wei- 
tere Holzreste, zwei Paar hufeisenförmige Bronze- 
platten sowie große Mengen an Resten einer 
metallischen Wicklung und eines Drahts stammen. 
Die auf dem Holz befestigten Bronzeapplikationen 
verteilten sich auf einer Fläche von 48 x 19 cm. Für 
dieses mehrteilige Objekt lassen sich bislang keine 
Parallelen zu ähnlichen mittelbronzezeitlichen 
Gegenständen aus dem Kaukasus und dem Sü- 
den Osteuropas finden. Möglicherweise steht der 
Fund im Zusammenhang mit dem Lenksystem des 
Zweiradwagens. 


Abb. 13 Grab 32 - Skelett mit Beigaben 


Vor der Brust des Toten befand sich auf dem Kam- 
merboden ein annähernd rechteckiges Holztablett 
(Abb. 14,7). Seine Ecken waren mit symmetrisch 
angeordneten runden Eintiefungen versehen, die ei- 
nen Durchmesser von 3 cm hatten; hierbei könnte 
es sich um die Aufnahmevorrichtung kleiner Füß- 
chen handeln. Auf dem 71 cm langen Tablett lag ein 
großes bronzenes Griffangelmesser mit einer blatt- 
förmigen Klinge, die auf einer Seite eine deutlich 
herausgearbeitete Rippe erkennen ließ (Abb. 14,4). 
Vor der Restaurierung hatte das Messer eine Länge 
von 18,8 cm. Zwischen dem Tablett und dem linken 
Schultergelenk wurde eine runde Perle mit einem 
Durchmesser von 6,5 mm gefunden, die aus fei- 
nem Bronzedraht gedreht war (Abb. 14,6). Im Nor- 
den des Tabletts lagen zwei Werkzeuge aus Stein: 
ein ovaler Amboss (Abb. 15,2) sowie ein Stößel 
von länglich gestreckter Trapezform (Abb. 15,3). 
Beide Stücke zeigen Gebrauchsspuren. In der Kam- 
mer standen vier Keramikgefäße (Abb. 15,4.5.6.8), 
von denen eines innen mit Kreide bestreut war 
(Abb. 15,4), sowie eine kleine Keramikscherbe von 
2,5 x 1,9 cm Größe, die sich in ihrer Machart deut- 
lich von der Keramik der Katakombengrab-Kultur 
unterscheidet (Abb. 15,7). Neben dem Wagen lag 
noch ein 17,9 cm langer Schleifstein (Abb. 15,1). 
Im weiteren Umfeld des Wagens wurde in einer mit 
Holzkohlestücken angefüllten Vertiefung eine vier- 
kantige Bronzespitze von 2,3 cm Länge gefunden 
(Abb. 14,5), bei der es sich möglicherweise um den 
Rest eines Treibstachels handelt. 


Wagen der Katakombengrab-Kultur 


Die Wagen aus den Gräbern 168 und 186 des Gro- 
Ben Ipatovskij Kurgan datieren in die frühe Phase 
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Abb. 14 Grab 32 - Inventar. - 1 Haken; - 2 Ahle; 

-3 Messer; - 4 Messer; - 5 Spießspitze; - 6 Perle; 
-7 Tablett mit Messer; - 8 Gegenstand mit Bronzeein- 
lagen; - 8a Drahtfragment; - 9 Schnalle. 

1-6, 7, 8a Bronze; 7, 8 Holz; 9 Knochen 


der Katakombengrab-Kultur. Da für die mittlere 
Bronzezeit des zentralen Vorkaukasus bislang nur 
Wagen aus Gräbern der Blütephase der Katakom- 
bengrab-Kultur bekannt waren (ROMANOVSKAJA 1982; 
DerZavin 1991, 107 f.), füllen diese Neufunde eine 
bisherige Lücke im Quellenbestand. Das Fehlen von 
Wagen in Gräbern dieser Zeitstellung wurde damit 


erklärt, dass der Wagen hier nicht zum Bestattungs- 
ritual gehörte (IzBiceR 1993, 18). 


In den Katakombengräbern der mittleren Bronzezeit 
wurden die Wagen in der Regel komplett im Ein- 
gangsschacht aufgestellt oder dort, in Einzelteile 
zerlegt, deponiert. In den meisten Fällen waren die 
Wagen nicht vollständig zusammengesetzt oder so- 
gar nur in ausgewählten Teilen im Grab niedergelegt, 
soz. B. Räder, die oft zugleich zum Verschließen der 
Eingangsöffnung der Kammer dienten. Nur selten 
wurden Wagen oder ihre Einzelteile in der Grabkam- 
mer selbst deponiert, und nur in Ausnahmefällen — 
wie in den Gräbern 168 und 32 - wurden sie dort 
zusammengesetzt. Das ließ sich ebenfalls in Bala- 
binskij I, Kurgan 10, Grab 14 am unteren Don (KA- 
MENECKIJ 2002) und in Veselaja Rošča Ill, Kurgan 16, 
Grab 5 in Zentralstavropol beobachten; in Veselaja 
RoSéa wurde in der ersten von zwei Kammern die- 
ser Katakombe der Wagen aufgestellt, die zweite 
barg die Überreste des Toten (ROMANOVSKAJA 1982, 
102-104). 


Während sich der Wagen aus Grab 186 aufgrund 
seiner schlechten Erhaltung nicht rekonstruieren 
ließ, konnte zumindest für den Wagen aus Grab 168 
teilweise sein ursprüngliches Aussehen erschlossen 
(Abb. 8,3a-b) und die Konstruktion der Räder an- 
nähernd vollständig ermittelt werden (Abb. 8,2). 
Die dreiteiligen Scheibenräder stellen einen weit 
verbreiteten Radtyp dar, der auch außerhalb des 
Vorkaukasus sehr gängig war. Er ist deutlich älter als 
die hier beschriebenen Exemplare und wurde bis 
zur Einführung des Speichenrads verwendet. Ne- 
ben Raddurchmesser und Nabenform sind als wei- 
tere spezifische Merkmale dieses Typs die zusätz- 
liche Stabilisierung des Rads durch ein oder zwei 
Querleisten sowie bei einigen Exemplaren zusätz- 
liche Durchlochungen und Rillen in der Scheibe zu 
nennen (IzBiceR 1993, 20 f.). Unterschiede in der 
Radkonstruktion wurden mitunter auf verschiedene 
Ethnien zurückgeführt, wobei hierbei stets auf die 
Wagenräder der Katakombengrab-Kultur am Ingul 
verwiesen wurde. Die Scheiben dieser Räder haben 
außer der zentralen Lochung für die Achse noch 
sechs weitere Durchlochungen. Dieses Konstruk- 
tionsmerkmal lässt sich nicht nur an den originalen 
Rädern, sondern auch an Radmodellen aus Ton be- 
obachten (vgl. z. B. PustovaLov 2000, 316 Abb. 14). 
Die Räder aus Grab 168 weisen vier solcher Zu- 
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satzdurchlochungen auf; ähnliche Räder sind aus 
der mittleren Bronzezeit am unteren Don bekannt. 
Es ist u. E. jedoch wenig überzeugend, diesen Rad- 
typ mit einer bestimmten ethnischen Gruppe in Ver- 
bindung zu bringen, da sich solche Konstruktions- 
varianten für gewöhnlich durch unterschiedliche 
Herstellungszentren erklären lassen, für die jeweils 
bestimmte Eigenheiten kennzeichnend sind. 


Wir haben bei der Untersuchung der Wagen beson- 
deres Gewicht auf die Bestimmung der Holzarten 
gelegt, erlaubt sie uns doch, Rückschlüsse auf den 
Herstellungsort zu ziehen. Zu den einzelnen Holz- 
arten, die für die Räder verwendet wurden, gehört 
auch die Stieleiche. Auf ihre bevorzugte Nutzung zur 
Radherstellung in der mittleren Bronzezeit wurde 
bereits an anderer Stelle verwiesen (z. B. LJAŠKO 
1990, 44; Korpusova u. LJašKo 1990, 172). Die Wa- 
genräder aus Ipatovo wurden jedoch nicht nur aus 
der Stieleiche, sondern auch aus der Traubeneiche 
angefertigt, die an felsigen Standorten in Höhen von 
200-1800 m auf braunem und magerem Boden zu- 
sammen mit Buche, Hainbuche und Kiefer wächst. 
Wälder, in denen sowohl die Stiel- wie auch die Trau- 
beneiche wachsen, sind aufgrund der Konkurrenz 
zwischen den beiden Arten allerdings äußerst seiten 
(ALEKSEEV u. a. 1997, 194). In der Steppe gedeiht 
dieser Baum nicht, so dass die nächsten in Frage 
kommenden Standorte in den Vorbergen des Kau- 
kasus zu suchen sind. Aus dem Holz der Trauben- 
eiche wurden zum Teil die in der Herstellung an- 
spruchsvollen Mittelbretter der Räder samt Naben 
hergestellt. Möglicherweise wurde sogar das Rad, 
das die Hauptlast zu tragen hatte, ursprünglich voll- 
ständig aus diesem Holz gefertigt. Mussten durch 
den Gebrauch verschlissene Seitensegmente des 
Rads und bisweilen das gesamte Rad ersetzt wer- 
den, wurde wahrscheinlich auf die einfacher zu be- 
schaffenden, aber weniger stabilen Hölzer der 
Steppe zurückgegriffen. Als möglicher Herstellungs- 
ort der Wagen oder auch nur der Räder, deren Fer- 
tigung durchaus von eigens darauf spezialisierten 
Handwerkern durchgeführt worden sein könnte 
(Luasko 1987, 44 f.), kommt zweifelsfrei allein der 
Kaukasus in Frage!" genauer die Vorberge des 
zentralen Vorkaukasus. Dieses Gebiet ist aus der 
Steppe gut erreichbar. Darüber hinaus hatten sich 
in der mittleren Bronzezeit bereits feste Handels- 
und Tauschbeziehungen zwischen den Bewohnern 
der jeweiligen Regionen herausgebildet, die eine Ver- 


Abb. 15 Grab 32 - Inventar. - 1 Schleifstei 
boss; - 3 Stößel; - 4 Gefäß Il; - 5 Gefäß Ill; - 6 Gefäß IV; 
-7 Tonscherben; - 8 Gefäß I. 1-3 Stein; 4-8 Keramik 


sorgung der Steppenbewohner mit Bronze- und 
Steinobjekten sowie mit Rohstoffen und minerali- 
schen Farbstoffen gewährleisteten. Es ist ebenfalls 
nicht auszuschließen, dass die frühkatakomben- 
grabzeitlichen Gruppen selbst auch Zugang zu den 
Rohstoffen der Vorberge hatten - so wurden bei un- 
seren Untersuchungen in den Vorbergen des Nord- 
kaukasus 2003 bei Kislovodsk Hügelgräber der Ka- 
takombengrab-Kultur entdeckt (Belyj Ugol’ Il, 
Kurgan 1, Gräber 4, 13 u. 19). 


Die von uns im Großen Ipatovskij Kurgan unter- 
suchten Wagen unterscheiden sich von den nor- 
malerweise schweren, vierrädrigen Wagen der Gru- 
bengrab- und Katakombengrab-Kultur. Besonders 
auffällig sind ihre deutlich kleineren Maße: Der Wa- 
gen in Grab 186 maß 1,2 x 0,6 m, der in Grab 168 
1,0 x 0,9 m. Dagegen hatte der durchschnittliche 
Wagenkasten in der mittleren Bronzezeit eine Länge 
von mindestens 2 m und eine Breite von 1,5 m (lzBi- 
CER 1993, 21). Abweichend sind ebenfalls die Pro- 
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Abb. 16 Grab. 32 - Holzgegenstand mit Bronzeinla- 
gen in Fundlage 


portionen des Wagens aus Grab 168, bei dem die 
Länge des Wagenkastens nur geringfügig über sei- 
ner Breite liegt. Offenbar handelte es sich hier um 
einen kleinen einsitzigen Wagen, der nicht primär 
Wirtschaftszwecken diente. Das Vorkommen von 
Einsitzern in der Katakombengrab-Kultur hat bereits 
L. A. CERNYCH (1991) zu belegen versucht, doch ihre 
Rekonstruktion des Wagens aus dem Katakom- 
bengrab bei Kamenka-Dneprovskaja, Kurgan 11, 
Grab 9 ist vielfach auf Kritik gestoßen (z. B. Ges 
1999, 82; PustovaLov 2000, 312). 


Einige Indizien am Wagen aus Grab 168 deuten 
darauf hin, dass er lenkbar war: der kleine Durch- 
messer der Vorderräder, ihre geringe Spurbreite 
und die vertikale Durchlochung in der Mitte der 
Vorderachse (Abb. 8,3a-b, 8,4). Die Durchbohrung 
der Achse könnte der Aufnahme eines Reibnagels 
gedient haben, der die Achse am Wagenkasten 
zwar befestigte, dennoch aber ihre horizontale 
Drehbarkeit erlaubte. Der kleine Durchmesser der 
Vorderräder könnte auf ein konstruktives Funk- 
tionsteil zwischen Rahmen und Vorderachse zu- 
rückgehen. Damit wäre der geringe Abstand zwi- 
schen Vorderachse und Erdoberfläche erklarbar; 
gleichzeitig vergrößerten die kleineren Räder aber 
auch den Drehwinkel des Wagens, der durch den 
Anschlag der Räder an den Wagenkasten begrenzt 
war (Abb. 8,4). Um zu verhindern, dass sich bei ei- 
ner Wende die Nabe des Vorderrads am Hinterrad 
verhakte, wurde die Spurbreite der Vorderräder 
verringert. Die für die Achsdrehung notwendige 
Kraftübertragung hängt von der Deichsel ab, die — 
y-förmig - mit ihrem gegabelten Ende an der Vorder- 
achse befestigt war. Solche Deichseln sind aus den 
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Abb. 17 Grab 32 - Holzgegenstand mit Einlagen. 

— 1 eine Rekonstruktionsméglichkeit; - 2 Rekonstruk- 
tion der Aufhängung, erste Variante; - 3 Rekonstruktion 
der Aufhängung, zweite Variante (Technische Gestal- 
tung von M. |. Balatruk, GUP „Nasledie“) 


nahe gelegenen Fundorten der Novotitarovskaja- 
Kultur bekannt (z. B. Ostannij, Kurgan 1, Grab 150); 
bislang konnte die Art der Verbindung von Deichsel 
und Achse jedoch nicht festgestellt werden (GEJ 
2000, 178 f., Abb. 53). Haben Wagen mit dieser 
Konstruktion einen längeren Rahmen, so ist eine zu- 
sätzliche Verbindung zwischen Vorder- und Hinter- 
achse zu erwarten. 


Erstmals haben I. V. Sınıcyn und U. È. ERDNIEV auf 
eine Lenkung bei Wagen der mittleren Bronzezeit 
hingewiesen. Bei dem von ihnen untersuchten 
vierrädrigen Wagen aus Lolinskij I, Kurgan 4, Grab 
7 war die Vorderachse mit dem Rahmen durch ei- 
nen Holznagel verbunden, der in einer mittigen 
Durchlochung der Achse steckte. Zur Vorderachse 
des Wagens gehörte auch eine Holzscheibe, die 
die Lenkbewegung des Wagens unterstützte (Sıni- 
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S T = ] 
| Fundort Material Labornummer "*C-Alter, BP | wahrscheinliches | Kalibrierungsintervall, 
kalibriertes Datum, | BC cal 
BP cal. 1o-Bereich ` Zo-Berelch 
Aufschüttung, | verbranntes CrA-13652 4080 + 40 2586 2656-2504" 2863-2482 | 
Grab 186 | Gras | 
Grab 168 Holzkohle GIN-10231 4050 +50 2572, 2513, 2508 2615-2485 | 2860-2461 
| Knochen GIN-10299 3990 + 110 2473 2615-2337 


| Grab 168 


2875-2145 | 


Tab. 1 Grab 168 und 186 - "*C-Analyse 


CYN u. ERDNIEV 1966, 13, 32-34, Taf. 1). Eine auf- 
wändigere Wendevorrichtung zeigt die Rekon- 
struktion des Wagens aus dem Katakombengrab 
bei Borovkovka, Kurgan 1, Grab 17 (KOVALEVA 
1999, 100-102, Abb. 2), und auch der Wagen aus 
dem grubengrabzeitlichen Grab 1 im Kurgan „Luk’- 
janovka“ nahe Krivoi Rog im Gebiet Dneprope- 
trowsk weist eine aufwändige Konstruktion auf 
(MEU'NIK u. SERDJUKOVA 1988, 122, Abb. 3). Es ist 
davon auszugehen, dass Wagen in der mittleren 
Bronzezeit im Steppengebiet des südlichen Ost- 
europas durchaus lenkbar waren. 


Die Beigaben in den Gräbern 186 und 168 sind groß- 
enteils nordkaukasischer Provenienz. Für die Bron- 
zegegenstände lassen sich zahlreiche Analogien zu 
Stücken der nordkaukasischen Kultur anführen. 


Die Bestimmung des absoluten Alters dieser bei- 
den Bestattungen erfolgte über die '*C-Analyse 
von Holzkohle, Holz und Knochen (Tab. 1). Die Da- 
ten, die das Labor des Instituts für Geologie der 
Russischen Akademie der Wissenschaften (GIN) 
für das Grab 186 ermittelt hat, datieren insgesamt 
jedoch zu jung und widersprechen sowohl der 
stratigraphischen Lage des Grabes im Kurgan als 
auch seinem kulturellen Kontext.'? Für die Datie- 
rung als weitaus aussagefähiger hat sich dagegen 
das verkohlte Gras erwiesen, das sich unter der 
Aufschüttung befand, die in unmittelbarer Bezie- 
hung mit der Bestattung zu sehen ist. Das Gronin- 
gen-Labor in den Niederlanden (CrA) hat das ent- 
sprechende Datum ermittelt, das nicht nur den 
Zeitpunkt der Aufschüttung bestimmt. Aufgrund 
der Anordnung des Grabaushubs muss die Hüge- 
laufschüttung zeitgleich mit dem Bau der Kata- 
kombe erfolgt sein, so dass das Datum auch eine 
zeitliche Aussage erlaubt, wann das Grab 186 an- 
gelegt wurde. "°? 


Das Grab 186 datiert damit in die zweite Hälfte des 
27. Jhs. und das 26. Jh. v. Chr., während das Grab 
168 zeitlich zwischen dem Ende des 27. Jhs. und 
dem Beginn des 25. Jhs. v. Chr. liegt. Damit zäh- 
len die beiden Gräber zu den frühesten katakom- 
bengrabzeitlichen Wagenbestattungen. 


Aufgrund ihrer "*C-Daten gehören beide Bestat- 
tungen zu den frühen Gräbern der mittleren Bron- 
zezeit im Vorkaukasus, bei denen das Skelett in 
gestreckter Rückenlage gebettet ist und Hammer- 
kopfnadeln aus Bronze beigegeben sind. Zum 
Kreis dieser Bestattungen zählen in Ust'-Dzegu- 
tinskij die Komplexe aus Kurgan 32, Grab 10 mit 
einer Steinaxt (LE-693, BP 4110 + 60) und aus 
Kurgan 24, Grab 1 (LE-687, BP 4040 + 60) (Do- 
LUCHANOV u. TIMOFEEV 1972, 43; NeCITAJLO 1978, 
104), die von A. L. NečiTasLo zur frühen Gruppe der 
nordkaukasischen Kultur gezählt werden (NEČI- 
TAJLO 1978, 35). Anhand von '*C-Daten kann diese 
Zeitstellung mit der Blütezeit der Grubengrabkultur 
im nordwestlichen Kaspigebiet parallelisiert wer- 
den. Die frühkatakombenzeitlichen ebenso wie die 
frühnordkaukasischen Grabkomplexe kommen 
dagegen etwas später auf (SISLINA u. a. 2001, 121, 
Taf. 3). Anhand nordkaukasischen Bronze- 
schmucks lassen sich die Gräber ebenfalls mit der 
zweiten Phase der Novotitarovskaja-Kultur im Kub- 
angebiet synchronisieren (GEJ 2000, 201). 


Auch der Wagen aus Grab 32 ist von besonderem 
Interesse. Obwohl er nur sehr schlecht erhalten ist, 
steht außer Frage, dass es sich hier um einen zwei- 
rädrigen Wagen mit kleinerem, leichtem Wagenkas- 
ten handelt. In Bestattungen der Katakombengrab- 
Kultur liegen Wagen dieses Typs nur vereinzelt vor. 
Der bekannteste Fund stammt aus Kurgan 11, 
Grab 27 bei Mar’evka (CEREDNICENKO u. PUSTOVALOV 
1991). Mit gewissen Vorbehalten können auch der 
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Fundort 


Material wahrscheinliches | Kalibrierungsintervall, 
kalibriertes Datum, BCcal ` ` 
BP cal. 10-Bereich | 20-Bereich 
Grab 32 | Kohle CrA-13660 3850 + 40 2289 2397-2203 | 2458-2144 
Grab 32 Kohle GIN-10147 3770 +40 2190, 2160, 2145 |2273-2058 | 2296-2037 


Labornummer |"*C-Alter, BP 


Tab.2 Grab 32 - "'C-Analyse 


einachsige Wagen aus dem Katakombengrab von 
Krivoj Rog (Gebiet der Oxydhalden, Kurgan 2, 
Grab 23) sowie der Einachser aus Kurgan 1, Grab 
5 bei Iževka auf Donetéina diesem Typ zugeordnet 
werden (PusTovaLov 2000, 308-312, Abb. 10,6.7, 
Abb. 11,2.5). 


Die Rekonstruktion des Wagens aus Mar’evka 
wurde mehrfach kritisiert (IzBiceR 1993, 17; Ges 2000, 
189). IzBICER und GEJ sprechen sogar generell die 
Existenz zweirädriger Wagen in den früh- und mittel- 
bronzezeitlichen Bestattungen des Steppengürtels 
Osteuropas und des Nordkaukasus in Abrede (IzBi- 
CER 1993, 21; Ges 2000, 189). Diese Ablehnung ist 
u. E. nicht hinreichend begründet, und der Fund aus 
Grab 32 lenkt unsere Aufmerksamkeit erneut auf 
die Frage nach dem Wann und Wo des Aufkommens 
von Zweiradwagen im Bestattungsbrauch. 


Die Deutung des Wagens aus Grab 32 als Streit- 
wagen wäre sicherlich verfrüht, sind doch sowohl 
Radkonstruktion als auch Art der Zugtiere nicht be- 
kannt. Verschiedene markante konstruktive Merk- 
male wie die zwei Rader mit hinterstandiger Achse 
und der kleinere, leichte Wagenkasten riicken den 
Fund jedoch in die Nahe dieses Wagentyps. Nach 
Auffassung A. B. Belinskijs diente einer der im Grab 
gefundenen Gegenstände möglicherweise zur Len- 
kung der Zugtiere. Es handelt sich hier um ein zu- 
sammengesetztes Holzobjekt, dessen Teile mit 
Bronzedraht verbunden waren. Auf dem Holz waren 
hufeisenförmige Beschläge aus Bronze mit Nieten 
befestigt (Abb. 14,8, 16). Maße und Form dieser 
Konstruktion lassen Belinskij vermuten, dass sie an 
der Deichsel befestigt war und diese mit dem Joch 
verband (Abb. 17).'® 


Anhand der Beigaben lässt sich Grab 32 der Blüte- 
zeit der vorkaukasischen Katakombengrab-Kultur 
zuweisen. Einzig die beinerne Gürtelschnalle, die 
in den oberen Schichten der Verfüllung des Ein- 


gangsschachts gefunden wurde, fügt sich nicht in 
dieses Bild.'’ Auch wenn sich ihre Zugehörigkeit 
zum Grabkomplex nicht mit abschließender Sicher- 
heit bestimmen lässt, ist allein ihr Fund ausgespro- 
chen bemerkenswert. Die meisten Schnallen stam- 
men aus der Kultur der Mehrwulstkeramik, doch 
selbst hier sind flache Schnallen dieses Typs nahezu 
unbekannt, während die von der Form her vergleich- 
baren ringförmigen Stücke mit zwei unterschiedlich 
großen Durchlochungen einen anderen Querschnitt 
haben und zeitlich später anzusetzen sind. Ihre bes- 
ten Parallelen hat die Schnalle aus Grab 32 am 
mittleren Don und im Wolga-Ural-Gebiet. Ähnliche 
Stücke stammen u. a. aus Gräbern der SintaSta- 
Kultur (LITVINENKO 1996; 2001; Matveev 1996), in 
deren Bestattungen auch die ältesten Streitwagen 
gefunden wurden (siehe Beitrag EPIMACHOV u. KOR- 
JAKOVA). 


Zwei '*C-Daten mit relativ enger zeitlicher Streuung 
geben Aufschluss darüber, wann die Bestattung 32 
angelegt wurde (Tab. 2). Diese Werte sind deutlich 
älter als die '*C-Daten für Sinta$ta und Krivoe Ozero 
(TRIFONoV 1997, 95; GENING u. a. 1992) und dürften 
wohl die ältesten für Gräber mit zweirädrigen Wa- 
gen in den eurasischen Steppen darstellen. Damit 
stellt sich aber die Frage nach der chronologi- 
schen Priorität bei der Entwicklung zweirädriger 
Wagen im Steppengebiet des Vorkaukasus und der 
Ausbildung eines Streitwagenprototyps in dieser 
Region. Bei der Entstehung der SintaSta-Kultur 
wurde der Steppenbevölkerung bereits eine be- 
sondere Rolle zuerkannt (VınoGrADoV 2001, 190), 
und man kann wohl von einem direkten oder indi- 
rekten Einfluss der Katakombengrab-Kultur der 
Steppenzone des zentralen Vorkaukasus auf die 
Herausbildung der SintaSta-Kultur ausgehen, auch 
wenn für abschließende Aussagen weitere Unter- 
suchungen notwendig sind. Als eine Parallele zwi- 
schen den Wagengräbern des Großen Ipatovskij 
Kurgan und der SintaSta-Fundorte können auch 
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die Vertiefungen für die Räder angeführt werden, 
die sich jedoch in ihren Abmessungen insofern 
unterscheiden, als sie in den älteren Gräbern 168 
und 186 aus dem Ipatovskij Kurgan eher flach und in 
Sinta$ta dagegen recht tief sind (GeNING u. a. 1992). 
Doch selbst wenn sie sich durch ihre Maße unter- 
scheiden, gehen beide auf eine gemeinsame Grund- 
idee zurück: die Räder des Wagens in eigens an- 
gelegten Vertiefungen aufzustellen. 


Die neuen Wagenfunde aus dem Großen Ipatovskij 
Kurgan gestatten es, etliche Vorstellungen bezüg- 
lich des Bestattungsrituals der Gruppen der Kata- 
kombengrab-Kultur, der Untergliederung ihrer Ge- 
meinschaften und der Funktion der beigegebenen 
Wagen zu konkretisieren. Es zeichnet sich be- 
sonders deutlich ab, dass die Wagengräber auf 
der Kurganoberfläche besondere Markierungen 
hatten. Hier ist insbesondere das Vorkommen von 
zu unterschiedlichen Zeiten angelegten Wagen- 
gräbern innerhalb eines Kurgans zu nennen. Wir 
konnten beispielsweise fünf Kurgane untersuchen 
(Ipatovo 3, Kurgan 2; Zolotarevka 1, Kurgan 25; 
Zolotarevka 6, Kurgan 1; Sarachalsun 6, Kurgan 2; 
Raséevatskij 1, Kurgan 21), die jeweils zwischen 
zwei und vier Wagen enthielten. Dieses doch sehr 
groBe Aufkommen stellt jedoch keine lokale Aus- 
nahmeerscheinung dar, sondern ist für die meisten 
Regionen des Steppengürtels in Osteuropa und 
des Nordkaukasus in der mittleren Bronzezeit cha- 
rakteristisch (IZBICER 1993, 19). 


In Bezug auf ihre Lage in der Umgebung oder 
innerhalb der Grabhügelgruppe waren diese Kur- 
gane auffällig. In der Regel zeichneten sie sich 
durch eine exponierte Lage aus, die den Wunsch 
oder vielleicht sogar die Notwendigkeit nach sich 
zog, gerade in ihnen eine Wagenbestattung vorzu- 
nehmen; einen Wunsch, den nicht nur Zeitgenos- 
sen hegten, sondern der auch in späteren Epo- 
chen zum Tragen kam, wenn es galt, einen Toten 
aufgrund seines Status mit einem ganzen Wagen 
oder dessen Einzelteilen im Grab auszustatten. Da 
dieses Phänomen derart weit verbreitet ist, dürfte 
es sich hierbei kaum um einen Zufall handeln. Da 
innerhalb eines Kurgans zu unterschiedlichen Zei- 
ten und von unterschiedlichen Kulturen — dabei 
sind zeitliche Differenzen von bis zu einigen Jahr- 
hunderten möglich - Wagenbestattungen angelegt 
wurden, ist davon auszugehen, dass bei den Trä- 
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gern verschiedener, einander ablösender Kulturen 
bestimmte Bestattungstraditionen bewahrt wurden. 
Unsere Untersuchungen lassen zwei Traditionsli- 
nien erkennen, nämlich einerseits die Bestattun- 
gen der Novotitarovskaja- und der Katakomben- 
grab-Kultur im Westen der Steppen des zentralen 
Vorkaukasus sowie andererseits die Bestattungen 
der Grubengrab- und Katakombengrab-Kultur in 
den nordöstlich gelegenen Gebieten. Es ist sicher- 
lich nicht zutreffend, dass derartige Ansammlungen 
von Wagengräbern von Gruppen angelegt wurden, 
die von einer Kultur zu einer anderen wechselten 
oder mehrere Kulturen durchlaufen haben (GE) 
2000, 192). 


Alle Wagengräber im Großen Ipatovskij Kurgan ge- 
hören ohne Zweifel der Kategorie an, die im archä- 
ologischen Sprachgebrauch gemeinhin als „Adels- 
gräber“ bezeichnet werden. Lange Zeit war diese 
Ansicht in der sowjetischen Fachliteratur unumstrit- 
ten, und erst in den 1980er und 1990er Jahren wur- 
den Gegenpositionen laut. Eine Gruppe von Archä- 
ologen - darunter V. A. Trifonov, A. N. Gej und E. V. 
Izbicer - sprachen sich dagegen aus, dass Wagen 
einer der wichtigsten Indikatoren für einen hohen 
Status des Toten in der Steppengemeinschaft der 
Bronzezeit seien. Die Mehrheit ihrer Kollegen geht 
jedoch weiterhin von der Außergewöhnlichkeit der 
Wagengräber aus (PusTovaLov 2000, 317 f.). In un- 
serem Fall dürften für die hohe Stellung des Toten 
in den Katakomben mit Wagen neben den Wagen 
selbst weitere Merkmale sprechen. Insbesondere 
sind hier die Maße der Grabkonstruktionen anzu- 
führen, die weit über der Durchschnittsgröße ande- 
rer Katakomben liegen. Grab 32 hebt sich weiter- 
hin durch die Steineinbauten ab, die gewöhnliche 
Grabkomplexe der vorkaukasischen Katakomben- 
grab-Kultur nicht aufweisen. Mindestens zwei der 
drei Bestattungen (Gräber 186 und 168) wiesen eine 
eigene Aufschüttung auf, wobei für Grab 168 nicht 
nur ein schlichter Hügel angelegt worden war, son- 
dern eine aufwändige Erdkonstruktion von beacht- 
lichen Maßen, die die Grundlage des gesamten 
Kurgans bildete. Möglicherweise hatte auch Grab 
32 eine vollständige oder Teilaufschüttung; mit ab- 
schließender Sicherheit ließ sich dies aber nicht 
feststellen. Im Zuge der Anlage von Grab 186 bzw. 
der Bestattung wurden rituelle Handlungen vorge- 
nommen, von denen noch Spuren eines Feuerritu- 
als, Funde von Tierknochen und Reste von Binsen- 
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matten zeugen, mit denen der Boden rund um den 
Eingangsschacht bedeckt gewesen war. Und auch 
der Anteil an Bronzebeigaben war in den drei Wa- 
gengräben überdurchschnittlich hoch, was eben- 
falls dafür spricht, die Wagenbestattungen zu einer 
besonderen Gruppe zusammenzufassen. 


Die Wagen im Großen Ipatovskij Kurgan stellen ge- 
wöhnliche Wagen dar, die die Toten zu Lebzeiten ge- 
nutzt hatten. Um sie in den Kammern der Gräbern 
168 und 32 zu deponieren, mussten die Grabanla- 
gen sehr groß sein. Wären die Wagen - wie gele- 
gentlich behauptet wird (MEL'NIK u. SERDJUKOVA 
1988, 123; KovaLeva 1999, 103) - eigens für die Be- 
stattungszeremonie angefertigt worden, hätten sie 
entweder insgesamt oder in den zu großen Teilen 
kleiner sein können. In diesem Fall hätte auch das 
Holz nicht so sorgfältig bearbeitet sein müssen, und 
es wäre wohl kaum Traubeneiche verwendet wor- 
den, die nicht in der Nähe wuchs. Die Achsen des 
Wagens aus Grab 168 lassen eindeutig Abnutzungs- 
spuren erkennen, die darauf hindeuten, dass der 
Wagen vor seiner Deponierung im Grab lange in Ge- 
brauch gewesen war. Darüber hinaus schließen wir 
auch die Möglichkeit nicht aus, dass nicht alle Wa- 
genteile im Grab untergebracht werden konnten. 


Die neuen Wagenfunde belegen einmal mehr, dass 
die Steppenzone des zentralen Vorkaukasus als ei- 
nes der wichtigsten Zentren für die Entwicklung des 
Wagens in der mittleren Bronzezeit zu gelten hat. 
Verschiedene technische Neuerungen in der Kon- 
struktion des Wagens aus Grab 168 - die lenkbare 
Vorderachse sowie der kleine Durchmesser und 
die geringe Spurbreite der Vorderräder - sorgten 
für einen leichteren Lauf und eine bessere Lenkung 
des Wagens; sie stellen Innovationen dar, die auch 
bei Wirtschaftswagen unserer Zeit noch gebräuch- 
lich sind. Die unterschiedlichen Maße der Wagen- 
kästen in den Gräbern 168 und 186 sowie Unter- 
schiede zu anderen Wagen dieser Zeitstellung 
belegen die Vielfalt der Wagen in der frühkatakom- 
bengrabzeitlichen Welt, die ihrerseits sicher auch die 
schwierige Suche nach der optimalen Konstruktion 
eines Fuhrwerks widerspiegeln dürfte. Ein Ergebnis 
dieser Suche dürfte in dem Aufkommen des zwei- 
rädrigen Wagens in der Blütezeit der Katakomben- 
grab-Kultur zu sehen sein. Die allmähliche Verrin- 
gerung des Eigengewichts, das Aufkommen von 
Speichenrädern, die Anspannung anderer Zugtiere 


und die Weiterentwicklung des Geschirrs führten 
dann zur Entstehung des Streitwagens. Die Funde 
aus Ipatovo legen nahe, dass diese Entwicklung 
auch in der katakombengrabzeitlichen Welt im Step- 
pengebiet des Vorkaukasus stattgefunden hat. Die 
bisherigen archäologischen Erkenntnisse erlauben 
uns jedoch kein Urteil darüber, ob diesem Prozess 
in dieser Region Erfolg beschieden war; des unge- 
achtet dürfte sein Einfluss auf die Entwicklung der 
ersten Streitwagen in den Steppen Eurasiens au- 
Ber Frage stehen. 


‚Anmerkungen 


1 Die Untersuchungen wurden alle von der Denkmalpflege im 
Regierungsbezirk Stavropol (GUP „Nasledie“) durchgeführt. 

2 In der wissenschaftlichen Literatur hat sich diese Bezeich- 
nung für den Grabhügel etabliert, formal handelt es sich 
hierbei um das Gräberfeld Ipatovo 3, Kurgan 2. 

3 Die anthropologischen Bestimmungen wurden von M. M. 
Gerasimova, Institut für Ethnologie und Anthropologie der 
Russischen Akademie der Wissenschaften, Moskau, und D. 
V. PeZemskij, Institut für Anthropologie der Staatlichen Uni- 
versität Moskau, durchgeführt. 

4 Die Holzartenbestimmung wurde von A. A. Gol’eva, Institut 
für Geographie der Russischen Akademie der Wissenschaf- 
ten, Moskau, vorgenommen. 

5 Die paläozoologischen Bestimmungen hatte A. K. Svyreva 
durchgeführt, Regionalmuseum Stavropol. 

6 Die obere Schicht des Kissens bestand aller Wahrscheinlich- 
keit nach aus verschiedenen blühenden Steppenkräutern. Das 
Blütenstaubspektrum lässt darauf schließen, dass die Be- 
stattung im Hochsommer erfolgt ist (GoL'eva u. a. 2001, 170). 

7 Fußabdrücke sind in der Mittelbronzezeit im nördlichen 
Schwarzmeergebiet weit verbreitet (DovZenko u. Sottys 
1991), tauchen jedoch auch gelegentlich in den Gräbern des 
Steppengebiets im zentralen Vorkaukasus auf. 

8 Die Deichsellänge bronzezeitlicher Wagen, die von Ochsen 
gezogen wurden, hat S. N. Liasko (1997, 70) mit etwa 3 m re- 
konstruiert. 

9 Die Bestimmung führte M. F. TertySnikov von der Staatlichen 
Universität Stavropol durch. 

10 Am Schädel des Toten konnte eine große Menge Blütenpol- 
len vom sarmatischen Hundskohl (Trachomitum sarmatiense) 
identifiziert werden, so dass der Zeitpunkt, an dem die Be- 
stattung erfolgte, in der Zeit zwischen Juni und August gele- 
gen haben musste (Gov'eva u. a. 2001, 165). 

11 Über die Holzartenbestimmung kam bereits E. E. Kuz'mına 
zu einem ähnlichen Schluss: „Träger der Katakombengrab- 
Kultur hätten fertige Wagen aus dem Kaukasus erhalten“ 
(Kuz’mina 1980, 12). 

12 Unserer Ansicht nach resultiert diese Divergenz aus einer 
Reihe spezifischer natürlicher Faktoren; diesem Problem 
soll in einer eigenen Publikation nachgegangen werden. 

13 Die hier angewandte Methode, Proben für die '*C-Datierung 
auszuwählen, geht auf A. L. ALEKSANDROVSKIJ und J. VAN DER 
Puickr zurück (ALEKSANDROVSKIJ U. VAN DER PLICHT 2003, 79). 

14 Bei der absoluten Altersbestimmung wurden die Extrem- 
werte vernachlässigt, da sie eine unbegründete Ausdehnung 
der zeitlichen Streuung des Datums bedeuten. Nach der Ka- 
librierung im 10-Bereich lassen sich die Daten BP 4080 + 40 
in vier Intervalle unterteilen: 2850-2825, 2656-2643, 
2622-2567 und 2520-2504. Das erste Intervall blieb unbe- 
rücksichtigt, da es einen großen Abstand zu den anderen 
dreien aufweist und insgesamt sehr unwahrscheinlich ist. 


| 
| 
| 


Andrej B. Belinskij und Aleksej A. Kalmykov 


15 Die beiden "‘C-Daten für Grab 168 bekräftigen sich zwar 
gegenseitig, dennoch messen wir dem Wert, der fiir die 
Holzkohle ermittelt wurde, größere Validität bei. Die Daten, 
die auf der Analyse von Knochen basieren, setzen später an 
und haben einen größeren Fehlerkoeffizienten (+ 110), der 
die genaue Datierung stark beeinträchtigt. Zahlreiche Fakto- 
ren zeigen, dass es bei einem Fehlerkoeffizienten von + 100 
Jahren und mehr zu einer Verzerrung der Datierung kommt. 
Darüber hinaus ist hier von einer geringfügigen Verjüngung 
der Daten auszugehen, die mit der Art des Probenmaterials 
zusammenhängt, denn wie bereits mehrfach ausgeführt, ist 
gerade für Knochenmaterial eine Verschiebung der Daten 
nach oben charakteristisch (ALEKSANOROVSKW u. a. 1997, 19; 
Cicacova u. a. 1999, 40). 

16 Diese Interpretation und Rekonstruktion wird von dem Mit- 
autor dieses Artikels, A. A. Kalmykov, nicht geteilt. 

17 Die von uns gewählte Bezeichnung „Gürtelschnalle“ ist in- 
sofern mit Vorbehalten zu werten, als nicht alle Gegen- 
stände dieser Art auch tatsächlich als Gürtelschnalle dien- 
ten, sondern ebenso als Anhänger am Gürtel oder an 
anderen Kleidungsstücken verwendet wurden (LITVINENKO 
2001, 93). 
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Streitwagen der eurasischen Steppe in der Bronzezeit: 


Das Wolga-Uralgebiet und Kasachstan 
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Einführung 


„Streitwagen“' werden in der Archäologie über zen- 
trale Merkmale wie Speichenräder, Trensen und Zug- 
pferde definiert. Stichhaltige Belege für den bron- 
zezeitlichen eurasischen Streitwagen gibt es erst 
seit relativ kurzer Zeit. In den 1970er Jahren stieß 
man in den Gräberfeldern von SintaSta erstmals 
auf Funde (GeninG 1977), die diese Bestandteile in 
verschiedenen Kombinationen aufwiesen. Im Licht 
dieser Ausgrabungen konnten alte Funde neu unter- 
sucht und interpretiert werden, so dass vor allem die 
scheiben- und plattenförmigen Objekte als Teil des 
Pferdezaumzeugs erkannt werden konnten (Kuz’- 
MINA 1980; 1994a; 1994b; SMIRNOV u. Kuz’MINA 
1977). Zur Zeit geht man davon aus, dass im eura- 
sischen Steppengebiet in der Bronzezeit der von 
Pferden gezogene Streitwagen weit verbreitet war. 
Seine Uberreste werden allgemein mit Bestattun- 
gen der SintaSta-, Petrovka- und Potapovka-Kultur 
in Verbindung gebracht. Trotz zahlreicher Untersu- 
chungen der eurasischen Streitwagen sind Fragen 
beztiglich ihres Ursprungs, ihrer Konstruktion so- 
wie Bedeutung und Funktion jedoch nach wie vor 
offen. 


Das aktuelle Interesse an den eurasischen Streit- 
wagen lässt sich auf einige bislang ungelöste For- 
schungsprobleme zurückführen: Ursprung und 
Entwicklung des Streitwagens stehen in engem Zu- 
sammenhang mit ungeklärten Fragen zur Herkunft 
und frühen Geschichte der Indoiraner und einiger 
anderer indoeuropäischer Völker. Des Weiteren wird 
der Streitwagenkomplex oft zur Deutung sozialer 
Veränderungen und Komplexität herangezogen. 
Darüber hinaus kommt den Trensenknebeln (Psa- 
lien) aufgrund ihrer Häufigkeit und weiten Verbrei- 
tung eine zentrale Rolle bei der zeitlichen Einord- 
nung der ersten Streitwagen zu. 


Es gibt inzwischen zahlreiche Publikationen zur Ty- 
pologie von Trensenknebeln (Gončarova 1996; 
1999; Kuz'mina 1994b)? und der Rekonstruktion des 
Pferdezaumzeugs (Smırnov 1961; EPIMACHOV U. 
Čečuškov in Vorbereitung). Gebrauchsspurenana- 
lyse und experimentelle Archäologie (PRJACHIN u. 
Beseoin 1998; PysLaru 2000; Usacuk 1998a; 1999; 
2001) unterstiitzten die Diskussionen Uber die Funk- 
tionalitat oder „Dysfunktionalität“ eines Zaumzeugs. 
Trotz der umfangreichen Vorarbeiten gibt es bis- 
lang jedoch weder einen mehr oder weniger voll- 
ständigen Katalog der Zäumungsarten noch sind 
allgemein gültige Kriterien für die Beschreibung von 
Trensenknebeln festgelegt. 


In diesem Beitrag wollen wir den archäologischen 
Hinweisen auf den Streitwagengebrauch im Zen- 
trum der eurasischen Steppe mit besonderem Au- 
genmerk auf den Raum zwischen Wolga, Ural und 
Kasachstan nachgehen (Abb. 1). 


Archäologische Quellen 


In den eurasischen Steppen sind Teile des bronze- 
zeitlichen „Streitwagenkomplexes“ in großer Zahl 
belegt; dazu gehören Bestandteile des Pferdege- 
schirrs, Überreste von Rädern, von Streitwagen und 
Pferdebestattungen, die aufgrund der Lage der Tiere 
die Verwendung von Jochen nahe legen, ebenso 
wie Felsbilder.? Die Funde sind in dem von uns be- 
trachteten Gebiet jedoch ungleichmäßig verteilt, und 
sie stammen auch nicht immer aus demselben 
Fundkontext. Mit annähernd 150 Exemplaren sind 
Trensenknebel, die man von Osteuropa bis nach 
Zentralkasachstan einschließlich des Wolgabeckens 
und des Vorurals findet, am häufigsten vertreten. 
Überreste von Streitwagen fand man bislang hinge- 
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Sintasta - Kultur 


Abaševo - Kultur 
| 


| | Andronovo = kutur- ı | 


7 Srubnaya - Kultur- 


it 
LJ komplex 


komplex 


Abb. 1 
-7 Kazangulovo |; - 8 Petrovka II; - 9 Novonikol’skoe; 


Aral sea 


Kulturareale und wichtige Fundorte. - 1 Atasu I; 2 Satan; - 3 Nurtaj; - 4 Ajdabul’; - 5 Aksajman; - 6 Berlik Il; 
10 Alakul’; - 11 Sibaevo I; - 12 Krivoe Ozero; - 13 Solnce Il; 
= 14 Kulevéi Il; - 15 Kamennyj Ambar 5; - 16 Spasskoe; - 17 SintaSta; - 18 Mirnyj |\ 


- 19 Bol’Sekaraganskij; - 20 Tav- 


Iykaevo IV; - 21 Tanabergen Il; - 22 Balanbas; - 23 Potapovka; - 24 Krasnoselka; - 25 Utevka VI; - 26 Starojur’evo; 


- 27 Selezni; 
— 34 Vlasovs! 


28 Piöaevo; - 29 Filatovskij; - 30 KondraSevka; - 31 Bogojavlenka; - 32 Sof'ino; - 33 Kondraskinskij; 
35 Bol’Saja Dmitrievka; - 36 Berezovka; - 37 Starickoe; - 38 Borodaevka Il; - 39 Krasnopol’e; 


-40 Suchaja Saratovka I; - 41 Barannikovo; - 42 Kamenka; - 43 Trachtemirovo; - 44 Obil'kin Lug (nach VinoaRADov 


2003; Kuz'mina 1994b; PRJACHIN u. BESEDIN 1998) 


gen nur im Osten des genannten Gebiets. Im Trans- 
ural und Kasachstan stieß man wiederum auf zahl- 
reiche Pferdebestattungen, wobei auch im Wolga- 
becken vereinzelte Funde bekannt sind (Abb. 2). 


Streitwagen und Pferde 


Streitwagen mit leichten Speichenrädern wurden 
bislang nur auf Fundplätzen der SintaSta- und der 
Petrovka-Kultur im Transural und der Petrovka-Kul- 
tur in Kasachstan nachgewiesen. Beide Kulturen 
folgen unmittelbar aufeinander und weisen eine 
Reihe von Gemeinsamkeiten auf. Stratigraphisch 
müssen im Transural die Funde der SintaSta-Kultur 
älter als die der Petrovka-Kultur eingestuft werden. 
Entsprechend der osteuropäischen Chronologie 
gehören erstere an das Ende der Mittelbronzezeit, 
wohingegen letztere bereits in den Beginn der Spät- 
bronzezeit fallen; ein zeitlicher Bruch zwischen ih- 
nen liegt jedoch nicht vor. 


Da die Wagenräder teilweise im Boden der Grab- 
kammer eingetieft wurden (siehe auch Beitrag BE- 
LINSKIJ u. KALMYKOV), konnte aufgrund der guten Er- 
haltungsbedingungen im Boden überhaupt erst der 
Nachweis früher Streitwagen erbracht werden. Von 
den bislang 20 Streitwagenfunden stammen allein 
vier Fünftel aus dem Transural, vor allem aus dem 
Gräberfeld von SintaSta (Abb. 3). In der Regel sind 
die Räder durch zwei ovale Eintiefungen belegt 
(Abb. 4, 7), die in einem Abstand von 130-160 cm 
parallel zueinander liegen. Dieser Abstand kann als 
Spurbreite der Wagen gedeutet werden. Es ist nicht 
gesichert, ob das Bestattungsritual die komplette 
Deponierung eines Streitwagens erforderte* (obwohl 
entsprechende Beispiele bekannt sind), die wieder- 
kehrenden, annähernd gleich großen Abstände 
sprechen jedoch für eine solche Deutung. Diese 
„Radgruben“ korrelieren ebenfalls jeweils mit einem 
Pfostenloch, das sich gewöhnlich in oder nahe der 
Mitte der Grabkammer befand. 


Andrej Epimachov und Ludmila Korjakova 


Abb. 2 Verbreitung der wesentlichen Elemente des Streitwagenkomplexes (die Zählung der Fundorte entspricht 
der Karte Abb. 1). - a Scheibenknebel mit starren Stacheln; — 
= c Scheibenknebel mit starren und eingesetzten Stacheln; — 


b Scheibenknebel mit eingesetzten Stacheln; 
d Scheibenknebel ohne Schärfung; - e Fundorte, an 


denen sowohl Scheibenknebel mit und ohne Schärfung vorkommen; - f Plattenknebel; - g Gefäß mit Streitwagen- 
darstellung; - h Scheibenknebel vom Typ der so genannten Kasachischen Kontaminationsform; — i Grabfunde mit 


Speichenradwagen 


Aufgrund der speziellen Erhaltungsbedingungen 
ist nur der Teil des Rades erhalten, der im Boden ein- 
gegraben war; es ist somit höchstens ein Viertel des 
Rades, in den meisten Fällen weniger überliefert. 
Die Räder hatten zwischen acht und zwölf Spei- 
chen, meist jedoch zehn. Die Felgenbreite betrug 
etwa 4-5 cm. Sehr wahrscheinlich war die Felge - 
wie es auch auf dem Gräberfeld von Satan in Zen- 
tralkasachstan beobachtet werden konnte (Novo- 
ženov 1994) - mit einem Lederreifen umwickelt. Der 
Reifen hatte eine rote Farbe und war mit roten „Nä- 
geln“ aus Knochen befestigt. In Nikolaevka Il im 
Transural wurden in einer Radgrube Bronzenägel ge- 
funden, jedoch ohne zugehörige Holzreste. 


Eine Radnabe wurde nur in einem Fall in Kurgan 9 
von Krivoe Ozero beobachtet (VinoGRADOV 2003). Sie 
wurde allein aus der unterschiedlichen Bodenver- 
färbung erschlossen und ist insofern nur unter Vor- 
behalt zu werten. Eine Einschätzung dieses Fundes 
unter technologischen Aspekten steht noch aus 


(siehe Littauer u. CrouweL 1991). Es besteht den- 
noch kein Zweifel, dass das Rad auf einer festste- 
henden Achse montiert war (Abb. 10). 


Da uns weitere Informationen zum Wagenaufbau 
fehlen, können kaum Aussagen über Form und 
Größe gemacht werden. Die nicht in den Kammer- 
boden versenkten Wagenteile sind nicht erhalten, 
zudem wurden die Streitwagen höchstwahrschein- 
lich auch nur in Einzelteilen ins Grab gegeben. Das 
ist aus der geringen Grabkammerhöhe von nur 
60-70 cm zu erschließen, die sich bei einigen Wa- 
gengräbern noch ermitteln ließ (EpimacHov 1996). 
Wir können lediglich sicher sagen, dass der Streit- 
wagenkorb aus organischem Material, wie Holz und 
(Roh-)Leder, gefertigt worden sein muss. Einige 
Gräber aus SintaSta wiesen eine Kammerhöhe von 
1-1, 25 m auf. Berücksichtigt man, dass die Räder 
25-35 cm im Boden eingetieft waren, dürfte die ma- 
ximale Höhe des Wagenaufbaus nicht mehr als 
0,9-1 m betragen haben. Der Ausgräber des Grä- 


224 Streitwagen der eurasischen Steppe in der Bronzezeit: Das Wolga-Uralgebiet und Kasachstan 


Abb. 3 Graberfeld von Sinta$ta. - a Orientierung des 
Toten; - b Streitwagen; - c Scheibenknebel 


berfeldes von Satan rekonstruiert eine Wagengröße 
von 106 x 60 cm (zitiert nach NovoZenov 1989). Auf 
kleine Wagenabmessungen lassen auch die Rad- 
reste aus Grab 30 von Sinta$ta schließen (Abb. 4). 
Die vorliegenden Werte veranlassen uns zur An- 
nahme, dass die Streitwagen der SintaSta-Kultur 
als Fahrzeuge für eine Person gedacht waren. 


Der Ursprung der Tradition, Streitwagen zusammen 
mit anderen Grabbeigaben (Abb. 5,8,11) in einer 
Grabkammer zu deponieren, ist im Gegensatz zur 
Herkunft des Speichenrades mehr oder weniger klar. 
Diese Grabsitte kann auf die vorangehenden eura- 
sischen Steppenkulturen der frühen und mittleren 
Bronzezeit zurückgeführt werden, wo die Grab- 
kammer den Wagen selbst symbolisierte und seine 
- in diesem Fall massiven - Scheibenräder in den 
Ecken platziert wurden. Der Brauch, die Räder im 
Kammerboden zu versenken, geht wahrscheinlich 
auf die so genannten „Silhouettengräber“ der Ka- 
takombengrab-Kultur zurück. Es ist anzunehmen, 
dass eine derartig spezifische Form des Grabbaus 
durch die Wagenbestattung selbst bedingt sein 
könnte (ANDREEVA 1996). Es sei betont, dass grund- 
legende Ähnlichkeiten im Bestattungsbrauch der 
SintaSta- und Katakombengrab-Kultur bestehen 
(EPIMACHOV 2002). 


Einige Gräber enthielten neben den Radresten ein 
paariges Pferdeopfer. In den Gräbern aus Sintasta 
lagen die Pferde meist auf dem Kammerboden, 
wohingegen sie sich in den Gräbern der Petrovka- 
Kultur außerhalb der Kammer nahe am Grubenrand 
in Höhe der ehemaligen Erdoberfläche befanden. 
Komplette Pferdeskelette waren allerdings selten. 
In der Regel waren nur Kopf und Beine oder sogar 
nur eines der Beine niedergelegt (Abb. 4,7,10). In 
diesem Fall wurde das Tier wohl nur durch den Balg 
repräsentiert. Die Lage der Pferde zum Streitwa- 
gen war sehr einheitlich: meist an der gegenüber- 
liegenden Grabwand. Die Interpretation dieses Be- 
fundes als Pferdegespann scheint unbestreitbar. 
In Kurgan 2 von Nurtaj in Zentralkasachstan wurden 
zwar komplette Pferdeskelette freigelegt, es ließen 
sich jedoch weder Wagenreste noch Trensenkne- 
bel nachweisen (TKACev 2002). Die Lage der beiden 
Pferde im Grab - nahe der Stirnseite der Kammer, 
mit den Beinen einander zugewandt und entlang 
der Längsachse der Grabkammer - erlaubt es je- 
doch, auch diese Bestattung zu den Streitwagen- 
gräbern zu zählen. Die Ergebnisse archäozoologi- 
scher Untersuchungen der Skelette aus Kurgan 
25 von Bol‘$ekaraganskyj nahe Arkaim zeigen uns 
„leicht gebaute“ Pferde „mittlerer Größe“, die als 
Zug- wie auch als Reittier verwendet wurden (Gal- 
DUCENKO 2002). 


Trensenknebel („Psalien“) 


Trensenknebel bilden im Verbund mit dem Mund- 
stück die Trense, die als Teil der Pferdezäumung 
dazu dient, durch Druck auf die Wangen und den 
zahnlosen Teil des Unterkiefers zwischen Backen- 
und Schneidezähnen das Pferd zu lenken. Die Kne- 
bel, die zur Richtungskontrolle und zur Befestigung 
des Kopfgestells dienen, bestehen in der Regel aus 
Knochen, Geweih oder Metall, wobei Metallknebel, 
ebenso wie Metallmundstücke, in den eurasischen 
Steppen für die Bronzezeit bislang nicht belegt sind. 
In diesem Kapitel wollen wir uns nur mit den Schei- 
ben- und Plattenknebeln beschäftigen, da nur diese 
Formen in Verbindung mit dem eurasischen „Streit- 
wagen“-Komplex gefunden wurden. Der effektive 
Einsatz eines Pferdegespanns am leichten, schnel- 
len Streitwagen erforderte ein Zäumungssystem, 
wie es uns mit der Trensenzäumung entgegentritt 
(Beitrag BRownrice). Das einfache Kopfgestell in der 
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Abb. 4 Sintasta Grab 30. Befund - 1 Keramikgefäß; - 2 Mörser; - 3 Trensenknebel; - 4 Messer; - 5 Pfeilspitzen; 
— 6 Speerspitze. 2.5 Stein; 3 Horn; 4.6 Bronze 


Art eines Halfters, bei dem die Knebel zur Fixierung Zäumungsart mit einer ausreichend starken Einwir- 
des Mundstücks aus weichem Material und zum Ab- kung auf das Tier (st ap 2000). Wir gehen davon 
wenden der Pferde dienten, war sicherlich die älteste aus, dass das Funktionsprinzip des Pferdegeschirrs 
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Abb.5 Sintašta Grab 30. Grabinventar. 

- 1 Speerspitze; - 2 Messer; - 3-13.15 Pfeilpitzen; 
— 14 Teil der Zäumung; - 16-18 Trensenknebel. 
1.2 Bronze; 3-13 Stein; 14-18 Knochen 


wenig Spielraum für Veränderungen bietet und die 
morphologische Vielfalt der Trensenknebel deshalb 
in der Suche nach der effizientesten Form ihrer Be- 
festigung am Kopfgestell begründet ist. 


Die bisher ältesten Zäumungsfunde stammen aus 
Fundplätzen der SintaSta-Kultur im Trans- und Vor- 
ural, aus Fundplätzen der Potapovka-Kultur im Wol- 
gagebiet sowie aus Gräbern der AbaSevo-Kultur 
an Wolga und Don. Es ist bislang nicht gelungen, 
diese Kulturgruppen in eine schlüssige zeitliche 
Abfolge zu bringen. Die Fundplätze der SintaSta- 
Kultur im südlichen Transural wirken in einigen Aus- 
prägungen „archaisch“, dennoch ist dieser Beob- 
achtung keine zuverlässige chronologische Aussage 
abzugewinnen. All diese Gruppen werden jedoch 
dem so genannten „Streitwagenhorizont“ zuge- 
rechnet. 


Eine weitere Entwicklung der Pferdezäumung voll- 
zieht sich in der spätbronzezeitlichen Petrovka- und 
Alakul’-Kultur beiderseits des Urals sowie in Ost- 
europa, in den Kulturgruppen, die dem Srubnaja- 
Kulturkomplex zuzurechnen sind. Aus dem Ende 
der Bronzezeit sind Stangenknebel aus Geweih- 
sprossen erhalten, die an die Formen der präsky- 
thischen Zeit erinnern. Diese Knebel gehören mit 
großer Wahrscheinlichkeit zur Zäumung des Reit- 
pferdes. 


Die Scheibenknebel der SintaSta-Kultur sind bis- 

lang mit etwa 40 Exemplaren belegt. Die Form die- 

ser Objekte, die aus Knochen oder Geweih gefertigt 

wurden, sind trotz ihrer hohen Variabilität durch ei- 

nige gemeinsame Merkmale gekennzeichnet: 

- den zentralen Durchzug, dessen Rand oft erha- 
ben ist, für das Mundstück; 

- vier Stacheln, gelegentlich leicht profiliert; 

- mitunter eine Kopfplatte mit seitlichen Noppen, 
einer zentralen Lochung sowie weiterer kleiner 
Durchbohrungen (Abb. 5,17). 


Die Frage nach dem Wo der Erfindung von Streitwa- 
gen und Trensenzäumung wird nach wie vor kon- 
trovers diskutiert. So meint etwa E. Kuz'Mina (2000), 
dass deren Ursprung im südlichen Ural zu suchen 
sei. Die enorme Funktionalität des Streitwagens war 
für seine schnelle Verbreitung vom Ural zur Wolga 
und bis nach Zentralasien verantwortlich (BoBo- 
MULLOEV 1993). In diesem Modell dürften die Tren- 
senknebel der SintaSta-Kultur das älteste Zaum- 
zeug repräsentieren. Die Weiterentwicklung der 
entsprechenden Zäumung erfolgte in zwei ver- 
schiedenen Regionen: zum einen im südlichen 
Ural, zum anderen im Wolga- und Dongebiet, wo- 
mit auch gleichzeitig zwei verschiedene Traditio- 
nen der Zaumzeugherstellung markiert sind (PRJA- 
CHIN u. BESEDIN 1998). Die große Fundanzahl der im 
Ural gefundenen Zaumzeugbestandteile sowie 
ihre relativ lange Entwicklung können als indirekte 
Bestätigung ihres Ursprungs in dieser Region ge- 
wertet werden. 


Obwohl sich die Knebel der SintaSta-Kultur durch 
eine große Variationsbreite auszeichnen, ist ihre Ent- 
wicklung relativ leicht nachzuvollziehen. Wir denken, 
dass nach Erfindung der Trense das Zaumzeug aus- 
gehend von einer einfachen Form zu immer kom- 
plexeren Formen weiterentwickelt wurde; dabei 
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spiegeln die Trensenknebel auch die Fortschritte in 
der Pferdeausbildung wider. Die erste (archaische) 
Stufe stellen die Trensenknebel aus den Graberfel- 
dern von Sinta&ta dar (GENING u. a. 1992). In dieser 
Stufe sind die Knebel von runder oder rechteckiger 
Form ohne Kopfplatte; sie haben glatte Stacheln, 
zwei oder drei zusätzliche Löcher und keine Verdi- 
ckung am Rand des zentralen, für das Mundstück 
bestimmten Durchzuges. Wahrscheinlich war das 
Kopfgestell relativ einfach und bestand nur aus ei- 
nem umlaufenden Riemen. Die zweite Entwicklungs- 
stufe zeichnet sich durch das Aufkommen der klas- 
sischen Formen der SintaSta-Kultur aus (Abb. 5) 
(EPIMACHOV 1996; GENING u. a. 1992; KOSTUKOV u. a. 
1995). Die SintaSta-Trensenknebel sind — mit einer 
Ausnahme aus dem Gräberfeld von Kamennyj Am- 
bar 5- unverziert (Abb. 9). Die in der Don- und Wol- 
gagegend üblichen eingesetzten Stifte waren im Ural 
nur zur Zeit der Sinta$ta-Kultur gebräuchlich, und 
auch dies nur als Form der Reparatur. 


Für die Petrovka-Kultur im Ural können drei Arten 
von Knebeln unterschieden werden (POTEMKINA 1985; 
Tkacev 2002; VINOGRADOV 2003). Die erste Gruppe 
setzt die Tradition der SintaSta-Kultur fort, wobei 
jedoch der Variantenreichtum abnimmt. Vorherr- 
schend sind die Knebel mit kreisabschnittförmigen 
Scheiben; die Stacheln sind kleiner und nicht pro- 
filiert. Die Knebel haben längliche Kopfplatten 
(Abb. 13,1.2.4.5); ansonsten gibt es keine weitere 
Ausgestaltung. Die zweite Gruppe ist nur mit zwei 
Exemplaren belegt, die eine runde Scheibe, zwei 
Stacheln und eine abgesetzte Kopfplatte mit einer 
Lochung an der Ansatzlinie aufweisen (Abb. 13,3.6) 
(VinogrADoV 2003). Die dritte Gruppe weist Paralle- 
len in Kasachstan auf. Es handelt sich um recht- 
eckige Platten mit abgesetzter Kopfplatte, wobei 
die Stacheln an den Ecken der Platte angebracht 
sind. Dieser Trensenknebeltyp (Abb. 14,1.4.7.9) ist 
im Ural lediglich mit vier Exemplaren in dem Grä- 
berfeld von Obil’kin Lug belegt, morphologisch ge- 
sehen ist er den Knebeln aus Kasachstan jedoch 
sehr ähnlich (Denisov 2001). 


In Nordkasachstan waren rechteckige Plattenkne- 
bel aus gespaltenem Knochen ebenso verbreitet 
wie kreisabschnittförmige Scheibenknebel. Die Plat- 
tenknebel stammen aus den Gräberfeldern von Ber- 
lik, Satan und Nurtaj, die Scheibenknebel aus den 
Gräbefeldern von Berlik und Armageldy/Amangeldy 


sowie aus der Siedlung Novonikol’skoe (NovoZenov 
1994; Zpanovi& 1985). Sie sind mit sechs bis acht 
Stacheln geschärft (Abb. 14,8.11.12). Einzig ein 
Scheibenknebel aus Satan war mit einer Zickzack- 
linie dekoriert, die anderen Exemplare sind unver- 
ziert. Die Knebel haben nur eine Lochung sowie 
zwei seitliche Noppen an der Kopfplatte. Außer- 
dem wurden in der Siedlung von Petrovka Il eine 
Reihe von Vorläuferformen zu den Knebeln aus 
Krivoe Ozero gefunden. Auch sie haben abgerun- 
dete Scheiben und abgesetzte Kopfplatten. Der 
Unterschied zeigt sich in der Anzahl der Stacheln: 
Während die Knebel aus Kasachstan vier Stacheln 
haben, finden sich auf denen aus dem Ural nur je- 
weils zwei. 


Trensenknebel der Alakul’-Kultur sind bislang we- 
niger häufig belegt (Abb. 15). Stammen die älteren 
Knebel zum größten Teil aus Gräbern, wurde rund 
die Hälfte der jüngeren Knebel in Siedlungen ge- 
funden. Die bekanntesten Stücke sind scheibenför- 
mig (z. T. verziert) und biplan eingerichtet, d. h. sie 
weisen neben den Lochungen in der Scheibenflä- 
che eine Lochung in einer anderen Ebene auf. Die 
Knebel haben keine Stacheln und die oft längliche 
Kopfplatte weist seitlich Noppen auf. Funde stam- 
men aus den Gräberfeldern von Alakul’, Tasty-Bu- 
tak, Ajdabul’, Novonikol’skoe und der Siedlung 
von Sibaevo. 


Die Funde aus der Siedlung Mirnyj belegen, dass 
dieser Knebeltyp nicht der einzige der Alakul’-Kul- 
tur ist. Von hier stammen zwei Fundstücke, die 
sich in ihrer Form vollkommen von den oben ge- 
nannten unterscheiden, die aber beide intensive 
Abnutzungsspuren aufweisen. Der erste Knebel ist 
flach und oval mit einer betonten halbkreisförmigen 
Kopfplatte und seitlichen Noppen. Auf der Rück- 
seite ist der gesamte Scheibenrand von kleinen run- 
den, 3 mm langen Stiften gesäumt. Der zweite Kne- 
bel ist aus einer rund 20 mm dicken, massiven 
Geweihscheibe gefertigt und hatte eine dreieckige 
Platte ohne Stifte. Darauf sind relativ stark ausge- 
prägte seitliche Noppen und zwei kleine Löcher 
angebracht. 


Im Gebiet Kasachstans bleibt während der späten 
Bronzezeit das zahlenmäßige Verhältnis von Grab- 
zu Siedlungsfunden sowie die typologische Formen- 
vielfalt weitgehend konstant - Funde aus den 
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Abb.6 ` Kamennyj Ambar V, Kurgan 2. - a Orientie- 
rung des Toten; - b Streitwagen; - c Scheibenknebel 


Siedlungen Myrzik und Atasu | sind hier anzufüh- 
ren (KADYRBAEV U. KURMANKULOV 1992). 


Die Entwicklung der Trensenknebel im Transural 
innerhalb der Bronzezeit ist gut nachzuvollziehen, 
da ihre wesentlichen Merkmale sich nicht verander- 
ten. Nur die Kopfplatte wurde immer schmaler und 
länger und deutet damit unserer Meinung nach auf 
die Entwicklung des Pferdezaumzeugs hin: Die Art 
der Befestigung des Kopfgestells am Knebel än- 
derte sich. Darüber hinaus wurde auf einen der äu- 
Beren Stacheln verzichtet, die nun auch kleiner und 
einfacher gestaltet waren. In dieser Zeit kommt die 
biplane Anlage auf, d. h. senkrecht zu den anderen 
wird eine weitere Öffnung angebracht, die in Zu- 
sammenhang mit einer neuen Art der Befestigung 
steht. Schließlich wurden die Stacheln ganz wegge- 
lassen, so dass die einzige Funktion der Knebel in 
der Befestigung der Kopfgestellelemente bestand. 
Dies wird am besten durch die Funde aus Alakul’ 
gezeigt (Cewakin u. EPIMACHOV im Druck; ZDANOVIČ 
1985). Ein weiteres interessantes Phänomen war 
die Tendenz, unbrauchbare Stücke - entweder nicht 
funktionsfähige Nachahmungen oder beschädigte 
Stücke - ins Grab zu geben. 


Der so genannte Starojur’evo-Knebeltyp des Don- 
gebiets zeichnet sich durch mehrere Öffnungen in 
verschiedenen Ebenen, drei oder (selten) vier, in der 
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Abb.7 _Kamennyj Ambar 5, Kurgan 2, Grab 8. Be- 
fund: - 1-4 Keramikgefäß; - 5 Messer; - 6 Bronze- 
nagel; - 7 Armschutz; - 8 Meißel; - 9 Trensenknebel; 
- 10 Keulenkopf; - 11 Knochen-Pfeilspitze; - 12.13 
Perlen; - 14 Knochennagel; - 15 bearbeiteter 
Knochen (Metatarsus); - 16 Amulette; - 17 Kiesel 


Regel glatte, eingesetzte Stifte und zahlreiche kleine 
Löcher in der Kopfplatte aus. Zusätzlich sind die 
Knebel meist mit Wellenband-Motiven verziert. In 
ihren wesentlichen Merkmalen entsprechen diese 
Knebel denen von SintaSta, was nicht sonderlich 
überrascht, da die Funktionsprinzipien in diesem 
großen Gebiet bis einschließlich Osteuropa nicht 
verändert wurden. In Osteuropa wurden auch höl- 
zerne Knebel verwendet, von denen sich in der Re- 
gel nur die eingesetzten Stifte erhalten haben, sowie 
Knebel aus Geweih und Knochen, die als Parade- 
stücke betrachtet werden (Usacuk 1998b). 


Die Anbringung der kleinen Löcher an der Kopf- 
platte resultiert wahrscheinlich aus der Suche nach 
einer Methode zur Befestigung des Backenrie- 
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Abb.8 ` Kamennyj Ambar 5, Kurgan 2, Grab 8. Grabin- 
ventar. - 1-2 Knochengerät; - 3 Pfeilspitze; - 4 Meißelimi- 
tat; - 5 Ahle; - 6 Klammer; - 7 Keil; - 8-9 Keulenköpfe; — 
10 Messer. 1-2 Knochen; 3.8-9 Stein; 10 Bronze 


mens am Trensenknebel, was durch die notwendige 
Massivität des Riemenwerks erschwert wurde. Die 
Lösung lag in der Befestigung des Backenriemens 
mittels kleiner Lochungen, wodurch die Knebel 
nicht so bruchanfällig waren. Nach Einführung die- 
ser Befestigungsart verloren die seitlichen Noppen 
an der Kopfplatte ihre Funktion - die Gebrauchs- 
spurenanalyse eines Knebels von Starojur’evo 
zeigte, dass die Noppen absichtlich entfernt wor- 
den waren (PRJACHIN u. BESEDIN 1998). Durch diese 
Beobachtung wird bestatigt, dass die Knebel mit 
genoppten Kopfplatten als die älteren Formen zu 
gelten haben. 


Die Stifte, die durch ihre Profilierung bei den Knebeln 
von SintaSta zur Fixierung einer Backenriemen- 
schlaufe dienten, sind beim Knebeltyp Starojur’evo 
glatt. Ihre Funktion wurde durch die zusätzliche 
Öffnung in einer anderen Ebene ersetzt; das erleich- 
terte es, eine Riemenschlaufe zu befestigen, die das 
Verstellen der Riemenlänge vereinfachte. Die Be- 
obachtung, dass die Stacheln ungleichmäßig be- 
lastet wurden, führte dann zur Verringerung ihrer An- 


Abb.9 Kamennyj Ambar 5, Kurgan 2, Grab 8; Tren- 


senknebel 


zahl auf drei. Verglichen mit der Entwicklung der 
Knebel im Südural ist deren Entwicklung im Don- 
und Wolgagebiet aufgrund fehlender stratigraphi- 
scher Beobachtungen und der bislang fehlenden 
Möglichkeit, die Funde der Srubnaja- und AbaSevo- 
Kultur chronologisch aufeinander zu beziehen, nicht 
eindeutig. Der fremde Ursprung der Pferdezäumung 
mit Scheibenknebeln ist in diesem Gebiet indirekt 
jedoch durch das Fehlen eigener Prototypen und 
ihrer Derivate angezeigt. 


‚Alle Trensenknebel weisen - von wenigen Ausnah- 
men abgesehen - deutliche Gebrauchsspuren auf. 
Am häufigsten lassen sich intensive Abriebspuren 
am zentralen Durchzug auf der Außenseite des 
Scheibenkörpers beobachten. Der Abrieb erfolgte 
nach unten bzw. nach rechts oder links, abhängig 
davon, auf welcher Seite des Pferdemauls der Kne- 
bel befestigt war. Weiterhin sind häufig Beschädi- 
gungen der Stifte und der Scheibe feststellbar, ins- 
besondere auch an den seitlichen Noppen. Mitunter 
wurden Schäden an den Knebeln ausgebessert, 
etwa durch Einsetzen neuer Stifte oder dem Zu- 
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Abb. 10 Krivoe Ozero, Kurgan 9, Grab 1. Befund. — 
1-3 Gefäße; - 4 Stein- und Kochenpfeilspitzen; 

- 5-6 Trensenknebel aus Geweih; - 7 Bronzedechsel; 
- 8 Bronzemesser; - 9 Schleifstein 


sammenklammern eines gebrochenen Exemplars 
(PRJACHIN u. a. 1998). Die Spuren und Ausbesserun- 
gen belegen, dass die Mehrzahl der Stücke wirklich 
benutzt wurde und das wahrscheinlich auch lange. 


Bislang wurden unterschiedliche Befestigungsarten 
der Knebel am Trensenzaum erwogen. Der Unter- 
schied besteht letztlich darin, ob auch ein Nasen- 
riemen oder nur der Backenriemen am Knebel be- 
festigt war. Bei der ersten Variante lenkte man die 
Tiere durch den Druck des Riemens auf das Na- 
senbein. Bei der zweiten erfolgte die Lenkung durch 
den Druck des Mundstücks auf den zahnlosen Be- 
reich des Unterkiefers zwischen Backen- und 
Schneidezähnen. In beiden Fällen dienten die Kne- 
bel dabei primär zur Richtungsbestimmung und nicht 
zur Geschwindigkeitskontrolle. Dies konnte durch 
Experimente näher beleuchtet werden (EPIMACHOV 
u. Čečuškov im Druck). 


Zusammenfassend sind einige Punkte hervorzu- 
heben. Unserer Meinung nach besteht kein Zweifel 
daran, dass im Steppengebiet Zäumungen mit 
Knebeln und der Streitwagen im Einsatz waren. Im 


Abb. 11 Krivoe Ozero, Kurgan 9, Grab 1. Grabinven- 
tar. - 1.2 Pfeilspitzen; - 3 Schleifstein; - 4-6 - Gefäße; 
-7 Meißel; - 8 Messer. 1 Knochen; 2.3 Stein; 4-6 Ton; 
7.8 Bronze 


‚Allgemeinen ist die Verwendung von Zaumzeugele- 
menten wie den Knebeln nur in Verbindung mit 
dem leichten Streitwagen sinnvoll, weshalb schon 
allein ihr Nachweis als verlässliches Argument für die 
Streitwagennutzung in der Steppe gelten kann. Der 
Streitwagen dürfte mit seiner guten Manövrierbar- 
keit, die durch den Einsatz der Trensenknebel er- 
reicht wurde, nur im Krieg und bei spezialisierten 
Jagden notwendig gewesen sein. Zwar können wir 
keine Aussage dazu machen, wie intensiv die Streit- 
wagen genutzt wurden; dem Zustand einiger Knebel 
und experimentell gewonnener Erfahrungen (Usa- 
Čuk 1999) nach zu urteilen, waren diese aber zumin- 
dest einige Zeit vor ihrer Deponierung in den Grä- 
bern in Gebrauch. Es ist daran zu erinnern, dass 
die Ausbildung der Streitwagenpferde einen lang- 
wierigen und kontinuierlichen Prozess darstellte. 
Die Grundprinzipien des Fahrens mit Pferden sind 
durch deren physiologische Spezifika bestimmt und 
blieben deshalb für lange Zeit unverändert. 


Formenkundliche Unterschiede bei den archäolo- 
gisch erschlossenen Trensenknebeln spiegeln die 
Entwicklung des Pferdezaumzeugs in seiner Ge- 
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Krivoe Ozero. Trensenknebel vom Typ Sintasta 


samtheit wider und ihre Typologie sollte deshalb von 
den rekonstruierten Zäumungen ausgehen. Zwei- 
fellos wird der Entwicklung der Zäumungstechnik 
eine lange Zeit der Pferdedomestikation, der Zucht 
und des Trainings vorausgegangen sein, was im Ural 
archäologisch jedoch kaum nachgewiesen ist. Zu- 
dem wird bei der SintaSta-Kultur, der bei dieser Ent- 
wicklung eine zentrale Rolle beigemessen wird, all- 
gemein davon ausgegangen, dass ihre Genese in 
Folge der Einwanderung fremder Gruppen erfolgte. 


Chronologie 


Die zeitliche Einordnung der frühen Streitwagen in 
der eurasischen Steppe hängt von mehreren Fak- 
toren ab, die zunächst vor allem die Periodengliede- 
rung selbst betrifft denn einzelne Fundplätze. Von 
vielen Fundplätzen, besonders in Kasachstan, ha- 
ben wir keine oder nur einzelne '*C-Daten. Die vor- 
liegenden Daten wurden z. T. vor längerer Zeit er- 
mittelt und so findet man in Publikationen sowohl 
kalibrierte als auch nichtkalibrierte Daten; bislang 
gibt es keine Arbeit, die eine Übersicht über die be- 
kannten Ergebnisse gibt. Jüngst wurden einige viel 
versprechende Datenreihen vorgelegt (ANTHONY u. 
ViNoGRADOV 1995; Kuznecov 1996; 1999); die für die 


Abb. 13 Krivoe Ozero. Trensenknebel vom Typ Petrovka 


SintaSta-Kultur neu ermittelten Daten wurden an- 
fangs jedoch mit Zurückhaltung aufgenommen 
(Kuz’miNA 1994b). 


Zahlreiche archäologische Funde zeigen, dass ent- 
sprechend der Periodengliederung der osteuropä- 
ischen Bronzezeit der Ursprung der Streitwagen 
am Übergang von der mittleren zur späten Bronze- 
zeit liegt. Die Anzahl späterer, dem Streitwagenkom- 
plex zugehöriger Funde ist deutlich geringer und die 
entsprechenden Funde verschwinden fast völlig 
aus dem Quellenbestand der Gräber. Mit dem Ende 
der Bronzezeit wird allgemein der Auftakt der Reite- 
rei in Verbindung gebracht. Die Streitwagen büßten 
demnach in dieser Zeit ihre Bedeutung ein. 


Ist die relativchronologische Abfolge dieser Entwick- 
lung weitgehend geklärt, bestehen weiterhin große 
Unsicherheiten in Fragen der absoluten Datierung. 
In der russischen Diskussion herrschen zwei alter- 
native chronologische Systeme vor - je nachdem, 
ob man sich auf kalibrierte oder unkalibrierte "TC 
Daten beruft, erhält man eine lange bzw. eine kurze 
Chronologie. Entsprechend wird der „Streitwagen- 
horizont“ entweder auf 2000-1800 v. Chr. oder auf 
1700-1600 v. Chr. datiert. Der jüngere Ansatz wurde 
lange Zeit mit Verweis auf entfernte Parallelen zu 
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Perioden Wolga Vorural Transurals Westsibirien Nordkasachstan| 
Steppe- | Steppe Waldsteppe | Steppe | Waldsteppe Waldsteppe | Steppe 

v.Chr. | Waldsteppe ` | | 

a200 | ie Jamnaja-Kultur Tersek | Surtandy | Botaj 

3100 | Bronzezeit Jamnaja | 

3000 Kultur ? 

2900 

2800 | mittlere | Katakombengrab- | 

2700 Bronzezeit Kultur Jamnaja | 

2600 Poltavka (Poltavka?) Kamm-Grübchen- | 

2500 | Aneolithische Keramik | 

2400 Gruppen | ? ? (äneolithisch) ? 

2300 ? ? 

2200 ? 

2100 | Krotovo- 

2000 | Potapovka Sintasta Abaševo | Sintasta Taškovo Elunino 

1900 Pokrovka Petrovka Krotovo | 

1800 jüngere Petrovka | Petrovka Petrovka 

1700 | Bronzezeit Alakul- | | 

1600 Srubnaja- Srubnaja Srubnaja | Alakul Alaku Alakul | Alakul 

1500 Kultur Alaku 

1400 Fedorovo Fedorovo | Fedorovo Fedorovo 

1300 Cerkaskul’ | Horizont Andronovo- | 

1200 ähnlicher Kulturen 

1100 späte Nur Sargary Mežovo | Sangen | Mežovo Sargary- 

1000 | Bronzezeit Irmen' Dandybaj 

900 | Dongal 

Tab. 1 Chronologie der Bronzezeit im Ural- und Wolgagebiet; die Tabelle basiert auf kalibrierten “4C-Daten. 


Trensenknebeln aus den mykenischen Schachtgra- 
bern begründet. Abhängig von der jeweiligen Grund- 
annahme, wo der Ursprung des Streitwagens liege, 
wurden die eurasischen Knebel jünger oder älter als 
die mykenischen eingestuft. 


Der so genannte „mykenische“ Dekor, der inzwi- 
schen neutral als „kreisförmige“ Verzierung oder 
„Wellenbanddekor“ bezeichnet wird, dient als zu- 
sätzliche Datierungshilfe. Diese Ornamentik taucht 
vorrangig auf Scheibenknebeln sowie weiteren 
Gegenständen aus dem Don- und Wolgagebiet auf. 
Nachdem einige derart verzierte Objekte eindeutig 
als srubnajazeitlich einzustufen sind (GoRBUNOV 
1977), sollten sie u. E. nur unter Vorbehalt in die Ar- 
gumentation einbezogen werden. BESEDIN (1999) 
hingegen vertritt die Auffassung, dass „kreisförmige“ 
Verzierungen auf Scheibenknebeln ihren Ursprung 
im Umfeld der AbaSevo-Kultur hatten und unter Ein- 
fluss lokaler Traditionen entstanden, in denen Streit- 
wagen- und Sonnenrad-Darstellungen von großer 
Bedeutung waren. 


Die dritte Möglichkeit der genauen zeitlichen Da- 
tierung leitet sich aus dem Fundmaterial des Sejma- 


Turbino-Kreises ab, doch auch hier fehlt es noch 
an aktuellen Untersuchungen. Schwierigkeiten er- 
geben sich aus der unterschiedlichen relativ- und 
absolutchronologischen Einordnung des Fundstoffs. 
Letztlich basiert die Chronologie des Sejma-Tur- 
bino-Kreises auf denselben Vergleichsfunden, die 
zur Datierung der SintaSta-Kultur herangezogen 
werden, wodurch wir dem Problem zirkulärer Argu- 
mentation unterliegen. 


Die Metallproduktion der SintaSta-Kultur lässt sich 
nicht auf direkte Einflüsse der Sejma-Turbino-Tra- 
dition zurückführen. Erst für die Petrovka-Kultur 
und andere spätere Gruppen lässt sich ein solcher 
Einfluss geltend machen. Unter den zahlreichen 
Funden der Sejma-Kultur finden sich eine Reihe 
„eurasischer“ Typen, die Ähnlichkeit mit den 
Metallobjekten der SintaSta- und der AbaSevo- 
Kultur aufweisen (ČERNYCH u. KUZ‘MINYCH 1989). Es 
zeichnet sich immer mehr ab, dass die Sejma-, die 
SintaSta- und die AbaSevo-Kultur zumindest teil- 
weise zeitlich parallel liefen. 


Mit der Ermittlung weiterer '*C-Daten ist es nur 
eine Frage der Zeit, dass der traditionelle Zeitan- 
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Abb. 14 Trensenknebel der Petrovka-Kultur. - 1.4.7.9 
Aksjman, Kurgan 2, Grab 1; - 2.3.5.6 Siedlung Pe- 
trovka Il; - 8 Siedlung Novonikol‘skoe |; - 10 Siedlung 
Kuleväi Ill; - 11.12 Berlik, Kurgan 12. 1-9.11-12 Nord- 
kasachstan; 10 südlicher Transural 


satz revidiert wird. Deshalb verwenden wir die frü- 
heren Daten, die jetzt für die Ural- und Wolgaregion 
in Einklang gebracht wurden (Tab. 1). Auf Grundlage 
dieser Daten muss der Beginn der Streitwagennut- 
zung an die Wende vom 3. zum 2. Jt. v. Chr. gesetzt 
werden. Wie lange die Streitwagen in Nutzung wa- 
ren, ist momentan nicht hinreichend geklärt. Zwar 
veränderte sich die Formgebung der Trensenkne- 
bel und sie werden im Quellenbestand deutlich 
seltener, dennoch zeichnet sich ab, dass noch in 
der späten Bronzezeit - in der Srubnaja-Kultur so- 
wie der Alakul’-Stufe der Andronovo-Kultur - Streit- 
wagen in Gebrauch waren. Ihre Nutzung könnte 
durchaus das 13.-12. Jh. v. Chr. erreicht haben. Es 
ist abschließend jedoch zu betonen, dass die vor- 
liegenden Daten kaum als absolut zuverlässiges 
Argument in der lang andauernden Diskussion 
über den Ursprung des Streitwagens in dieser oder 
jener Gegend taugen. 


a 


Abb. 15 Trensenknebel der Alakul’-Kultur. - 1 Novoni- 
kol'skoe, Kurgan 5, Grab 2; - 2 Alakul’; - 3.5 Siedlung 
Mirnyj IV; - 4 Siedlung Sibaevo I. 1 Nordkasachstan; 
2-5 siidlicher Transural 


| HUES 


Der kulturelle und soziale Kontext der 
Streitwagengräber 


Die kulturelle Einordnung der Fundplätze mit 
Streitwagen- und Zaumzeugfunden ist relativ ein- 
fach, auch wenn die Übertragbarkeit der SintaSta- 
und Petrovka-Klassifikation auf andere Gebiete 
unterschiedlich bewertet wird. Im Vordergrund steht 
zunächst die SintaSta-Kultur, die eine große Varia- 
tionsbreite ihrer Merkmale aufweist. Über ihre Ein- 
ordnung herrscht bislang keine Einigkeit. Sie wird 
z. T. als eigene „Kultur“ begriffen - ein Status, der 
ihr durchaus auch abgesprochen wird. Da ihre Fund- 
plätze in der bronzezeitlichen Steppenlandschaft 
nur von relativ kurzer Dauer sind, werden sie mit- 
unter als Fundorte vom SintaSta-Typ angesprochen. 
Im gleichen Zuge wird der Petrovka-Komplex sei- 
nerseits als Anfangsphase der Alakul’-Stufe der An- 
dronovo-Kultur gewertet. 
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In der Wolgagegend tritt die Potapovka-Gruppe her- 
vor (VASIL’EV u. a. 1994). Sie weist zahlreiche Paral- 
lelen zur SintaSta-Kultur auf, unterscheidet sich von 
dieser aber auch durch einige lokale Besonderhei- 
ten. In der Dongegend ist der Streitwagenkomplex 
mit der Don- und Wolgavariante der AbaSevo-Kul- 
tur verbunden. Auf Fundplatzen der Prokrovka-Fa- 
zies wurden einige Scheibenknebel der beginnen- 
den spaten Bronzezeit gefunden. Im Allgemeinen 
wird davon ausgegangen, das all diese Gruppen in 
Wechselbeziehung zueinander standen. 


Die soziologische Interpretation des Streitwagen- 
komplexes erfolgte weitgehend anhand der Grab- 
funde. Die Hügelgräber mit Streitwagen zeichneten 
sich in der Regel durch besonders groBe und auf- 
wandige Grabanlagen aus, sie enthielten zudem 
Waffenzubehör (Abb. 5, 11)° und verschwenderische 
Tieropfer’. Es gibt jedoch einige Beobachtungen, 
die zur Vorsicht mahnen. Ein Großteil der „Streitwa- 
gen“-Gräber befand sich nicht im Zentrum der Grab- 
hügel, die mehrere Bestattungen enthielten. Inzwi- 
schen wird dieser Bereich jedoch als besonders 
geheiligt und von hohem Prestigewert angesehen. 
Des Weiteren stammen einige Gegenstände, die ge- 
wöhnlich als Herrschaftsinsignien gedeutet werden 
(z. B. Keulen), aus solchen Gräbern, in denen keine 
Streitwagen gefunden wurden. Ein weiterer Vorbehalt 
für die soziologische Deutung wird durch den Um- 
stand geliefert, dass es sich bei den meisten 
Streitwagengräbern um Kollektivgräber mit bis zu 
acht, z. T. sehr jungen Individuen handelt. Darüber 
hinaus gibt es aus den Siedlungen der SintaSta- 
und Petrovka-Kultur keine Hinweise auf eine soziale 
Gliederung. 


Einerseits beobachten wir deutliche Hinweise auf 
eine soziale Gliederung, andererseits können wir 
kaum etwas über ausgeprägte Hierarchien und indi- 
viduellen hohen sozialen Status sagen. Es ist denk- 
bar, dass sich die soziale Elite durch einige von außen 
aufgenommene Attribute von der restlichen Bevöl- 
kerung abhob. Möglicherweise war ein Streitwagen 
ein solches Attribut. Wahrscheinlich ist, dass diese 
Fahrzeuge und ihr Zubehör einschließlich des Zaum- 
zeugs von spezialisierten Handwerkern (Usacuk 2002) 
unter Kontrolle der Oberschicht hergestellt wurden. 
In diesem Fall wäre nicht von einer Streitwagen- 
krieger-Klasse (SMIRNOV u. Kuz’MINA 1977) auszu- 
gehen. 


Die ausgehende Bronzezeit zeichnete sich durch 
eine zunehmende soziale Komplexität aus, die u. E. 
durch den Übergang zur produzierenden Wirt- 
schaftsweise und die Übernahme neuer Ideologien 
hervorgerufen wurde (EPIMACHoV 2003; KORJAKOVA 
1996). Dieser Prozess scheint zum Ende der Bron- 
zezeit hin zum Stillstand gekommen zu sein - ein 
Eindruck, der zumindest durch den Abbau sozialer 
Komplexität bei einer allgemeinen kulturellen Stabi- 
lisierung hervorgerufen wird. Dieser „Niedergang“ 
kann durch die Extensivierung der Wirtschaft er- 
klärt werden, die sich in der Ausweitung der An- 
dronovo-Kultur widerspiegelt (KoRJAKOvA 2002). 


Schlussfolgerungen 


Die weitere Entwicklung der eurasischen Streitwa- 
gentradition ist noch weitgehend im Dunkeln. Es 
lässt sich zunächst nur festhalten, dass die Zahl 
der archäologischen Funde in der späten Bronzezeit 
deutlich abnimmt. Dabei ist jedoch zu bedenken, 
dass die Anteile des Pferdegeschirrs am gesamten 
Fundaufkommen sich bereits zuvor in der Zeit 
ständig verändert hatte. Daneben stammen die 
meisten frühen Belege für die Streitwagennutzung 
aus Gräbern; Trensenknebel aus Siedlungen sind 
hingegen sehr selten - trotz umfangreicher Sied- 
lungsgrabungen (siehe z. B. GENING u. a. 1992). 


In der späten Bronzezeit hat sich die Situation um- 
gedreht. Für die weitere Diskussion muss die Quel- | 
lenkritik hinsichtlich der Auswahl der Fundplätze 
und ihrer Taphonomie stärker berücksichtigt wer- 
den. Im Falle der Siedlungen haben wir es - abge- l 
sehen von militärischen Katastrophen und anderen 
außergewöhnlichen Umständen - mit einer Negativ- 
auswahl der überlieferten Objekte zu tun, mit Dingen 
also, die verloren gegangen sind oder aufgrund ihrer 
Unbrauchbarkeit weggeworfen wurden. Die Grä- 
ber dagegen zeichnen sich durch eine positive, in- 
tentionale Objektauswahl aus, und hier bilden die 
funktionsfahigen Objekte auch die Mehrheit des 
Fundspektrums. 


Für die späte Bronzezeit sollte man deshalb eher 
von einer Änderung des Bestattungsbrauchs aus- 
gehen, der nun nicht mehr vorsah, Objekte aus dem 
Streitwagenkomplex im Grab zu deponieren, als von 
einer generellen Abkehr von der Streitwagennut- 


Andrej Epimachov und Ludmila Korjakova 


235 


zung. Dies lage zudem im Trend zur Vereinheitli- 
chung des Grabbrauchs in der Alakul’-Zeit. Die Fels- 
bilder Zentralkasachstans, von wo die Mehrzahl der 
Streitwagenbilder aus der Spatbronzezeit stammt, 
bestätigen indirekt diesen Schluss (NovoZenov 1989; 
1994; 2002). Die Annahme einer Anderung im Be- 
stattungsbrauch korreliert mit einer weiteren Ver- 
mutung: Obwohl wir für die fragliche Zeit keine di- 
rekten Überreste vierrädriger Wagen haben, ist nicht 
davon auszugehen, dass sie nicht bekannt waren 
und genutzt wurden. Möglicherweise wurden sie im 
alltäglichen Leben benutzt, aber nicht in die sa- 
krale Sphäre einbezogen. 


Anmerkungen 


Wir schließen uns der von St. Piggott gegebenen Definition ei- 
nes Streitwagens an. Er schreibt: „The ‘chariot’ in these terms 
is an essentially light but strong and resilient vehicle built for 
the rapid transport or display of one or two persons, rather 
than a cart for heavy goods, with paired horse traction har- 
nessed to a central draugth-pole and yoke, in a tradition de- 
rived from the earlier harnessing of oxen“ (PiacorT 1983, 90). 
2 Kuz’mina unterscheidet drei Arten von Trensenknebeln: 1. 
schildförmige Knebel, 2. gerilite Knebel und 3. stangenför- 
mige Knebel. Bei den schildförmigen Knebeln sind solche 
mit und ohne Stifte (Schärfungen) zu unterscheiden. Erstere 
werden nach Gončarova in zwei Untergruppen gegliedert: 1. 
Knebel mit herausgearbeiteten Stiften aus dem Gebiet zwi- 
schen Transural und Rumänien und 2. Knebel mit eingesetz- 
ten Stiften aus der Gegend von Don und Wolga. 

Es sind auch einzelne Wagendarstellungen auf Gefäßen der 
‘Srubnaja-Kultur bekannt. Hierbei handelt es sich um Gefäße 
aus der Wolgagegend (Suchaya Saratovka) und dem Trans- 
ural (Spasskoe). Die Bilder enthalten zwar keine zusätz- 
lichen Informationen über die Fahrzeuge, bestätigen aber 
doch immerhin, dass die jeweiligen Gruppen entsprechende 
Wagen kannten. 

In einigen Gräbern waren die „Radgräben“ eindeutig nicht 
parallel, auch gibt es Gräber mit nur einem „Radgraben“. In 
einem Grab aus SintaSta wurden vier „Radgräben“ beob- 
achtet, wobei nur zwei die Reste von Felge und Speichen 
aufwiesen. Wir sehen darin keinen Widerspruch, da gerade 
im sakralen Bereich die pars pro toto-Beigabe sehr verbrei- 
tet ist. Darüber hinaus besteht auch die Möglichkeit einer 
symbolischen Streitwagenbeigabe, die z. B. nur temporär 
erfolgte. 

Bislang konnte in den Gräbern der Sintašta- und Petrovka- 
Kultur kein sicherer Nachweis eines aufgezäumten Pferdes 
erbracht werden, d. h. mit Trensenknebeln im Bereich des 
Pferdemauls. Der einzige derartige Fund stammt aus einem 
spätbronzezeitlichen Grab nahe Komarovka in der Wolgage- 
gend (ALicHova 1955). 

Neben reich ausgestatteten Gräbern gibt es ebenfalls einige 
recht bescheidene Streitwagen-Bestattungen, wie z. B. das 
oben beschriebene Grab aus Krivoe Ozero. 

6 Damit sind nicht nur die bereits beschriebenen gezäumten 
Pferde gemeint, mitunter wurden auch weitere Tiere aus dem 
gesamte Haustierspektrum aufwändig im Grab deponiert. 
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Felsbilder mit Wagendarstellungen in Sibirien und 


Zentralasien 
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Die sibirischen und zentralasiatischen Felsbilder 
mit Wagendarstellungen können als „Skizzen“ auf- 
gefasst werden, die einigen Aufschluss über die 
Fahrzeuge der Vergangenheit geben. Den Petro- 
glyphen kommt vor allem deshalb eine besondere 
Bedeutung zu, als aus diesem Raum zwar etliche 
Felsbilddarstellungen, mit Ausnahme des Wagens 
aus Pazyryk im Altai, ansonsten jedoch keine rea- 
len Überreste bekannt sind. 


Erst mit der Entwicklung des Wagens’ konnte der 
Mensch die durch seine Muskelkraft gegebenen 
Grenzen überwinden und Lasten in größerem Aus- 
maß transportieren. Hierdurch erhielten die Pro- 
duktivkräfte einen großen Entwicklungsschub. Für 
die Erschließung neuer Territorien, die Entwicklung 
des Kriegswesens, den Aufbau wirtschaftlicher und 
kultureller Beziehungen oder die Versorgung mit 
Nahrungsmitteln wurden Transportmittel zur un- 
verzichtbaren Voraussetzung. Nunmehr spiegelten 
sie sich auch in den weltanschaulichen Vorstellun- 
gen der Gemeinschaften wider und wurden in das 
Repertoire der Felsbilddarstellungen aufgenom- 
men; unterschiedliche Typen von Fahrzeugen wur- 
den in Stein geschlagen oder mit Farbe auf Felsen 
aufgetragen. 


In den letzten Jahren wurden in Sibirien und Zen- 
tralasien Hunderte von bislang unbekannten Fels- 
zeichnungen entdeckt. Durch diesen erheblichen 
Neuzuwachs konnten konstruktive Merkmale ein- 
zelner Fahrzeugtypen sowie der Zugtierschirrung 
erschlossen werden. 


Voraussetzung für das Aufkommen einer solchen 
technischen Neuerung zunächst des herkömm- 
lichen Wagens, später auch des Streitwagens war 
zum einen die Erfindung des Rades, zum anderen 
die Nutzung der Zugkraft domestizierter Tiere. Wa- 


gen mit Scheibenrädern gehen auf Prototypen zu- 
rück, die in den eurasischen Steppen bereits im 
4. Jt. v. Chr. aufkamen. Bei archäologischen Unter- 
suchungen wurden verschiedene Fahrzeugtypen 
in den Steppen Osteuropas, der Ural-Kasachstan- 
Region sowie im Transkaukasus entdeckt. Darüber 
hinaus sind Tonmodelle von Wagen und Zeichnun- 
gen auf Tongefäßen bekannt. Die realen, meist och- 
senbespannten Wagen waren recht langsam und 
schlecht zu steuern. In der Mittleren Bronzezeit 
entwickelte sich aus dem Wagen mit Scheibenrä- 
dern der leichte, gut lenkbare Streitwagen mit 
Speichenrädern, der in der Regel von einem paari- 
gen Pferdegespann gezogen wurde. 


In Vorderasien wurden Fahrzeuge meist in der Sei- 
tenansicht dargestellt (Kuz’mina 1994, 167), im nörd- 
lichen Eurasien, von Skandinavien bis zur Mongolei, 
dagegen in der Aufsicht. Bei der Aufsichtsdarstel- 
lung konnten die Zugtiere folgendermaßen abge- 
bildet werden: 

- von oben; 

die Beine der Tiere weisen zur Deichsel; 

die Rücken weisen zur Deichsel; 

- die Tiere sind übereinander angeordnet. 

Bei der ersten Möglichkeit werden die Beine ent- 
weder überhaupt nicht wiedergegeben oder zu bei- 
den Seiten des Rumpfes dargestellt; diese Variante 
begegnet uns nur in den Petroglyphen Europas 
und wird zuweilen als die älteste Form entspre- 
chender Felsbilddarstellungen angenommen (SLo- 
BODZJAN 1999). 


Will man die Entwicklung der Fahrzeuge anhand 
der Felszeichnungen nachvollziehen, sollte man 
sich insbesondere auf die Petroglyphen in Südsibi- 
rien, hier vor allem auf das Jenissei-Becken kon- 
zentrieren, wo sowohl Zeichnungen von Wagen als 
auch von Streitwagen entdeckt wurden. Mindes- 
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-3 Tunéuch; - 4 Ust’-Tuba Il 


tens vom Beginn des 2. Jts. v. Chr. an war in dieser 
Region ein Wagentyp mit Scheibenrädern bekannt, 
der von zwei Ochsen gezogen wurde. Die Tiere wa- 
ren mit einer Jochdeichsel angespannt. In der Oku- 
nev-Kultur am mittleren Jenissei wurden Darstel- 
lungen solcher Wagen in Steinstelen, Grabplatten 
und Felsen gehauen. Weitaus bekannter ist jedoch 
die Abbildung eines überdachten, von Rindern ge- 
zogenen Planwagens (Abb. 1,1). Der zweiachsige 
Wagen ist im vorderasiatischen Stil als Seitenan- 
sicht dargestellt und auf der Stele aus Znamenka 
angebracht (Gryaznov 1960, 86; Savinov 1997, 
Abb. 10,a). Auf der von Pjatkins und MiklaSeviés 
erstellten Kopie ist in dem Planwagen eine sit- 
zende Person zu erkennen. Savinov weist in die- 
sem Zusammenhang darauf hin, dass die anthro- 
pomorphe Figur in derselben Pose dargestellt ist, 
wie sie die anthropomorphen Figuren auf der Grab- 
platte aus Cernovaja VIII zeigen, bei denen die un- 
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Darstellungen von Planwagen und Fuhrleuten am mittleren Jenissei. - 1 Znamenka; - 2 Cernovaja VIII; 


ter ihnen angebrachten konzentrischen Kreise als 
Darstellungen von Rädern gedeutet werden kön- 
nen (Abb. 1,2). Seiner Ansicht nach müssen diese 
menschlichen Figuren in einem Kontext mit der 
Wagendarstellung auf der Stele aus Znamenka be- 
trachtet werden (Savınov 1997, 210). Auf der Oku- 
nev-Stele aus Krasnyj kamen’ findet sich ein Och- 
senpaar vor einer Deichsel (APPELGREN-KIVALO 1931, 
Abb. 131). Auf der Stele aus Askiz ist nach LEONT’EV 
ein zweirädriger Karren, eine so genannte Arba, 
nach NovoZenov ein ausgespannter zweirädriger 
Wagen mit Gabeldeichsel dargestellt (LEONT’EV 
1980, Abb. 1,2; Novoženov 1994, 103). Wagen sind 
auch auf einer Grabplatte aus dem okunevzeit- 
lichen Gräberfeld Razliv X (Leont’Ev 1980, 66), auf 
einem Felsbild im Tunéuch (Abb. 1,3), am Berg 
Tepsej (SEvaAST’JANOVA 1980, 104), in der Schlucht 
am Tuba (Abb. 1,4) sowie an weiteren Stellen ab- 
gebildet. Im 2. und 1. Jt. v. Chr. war am mittleren 
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Jenissei der vierrädrige Wagen mit dreieckigem 
Rahmen und Dreiecksdeichsel verbreitet (Abb. 2). 
Dieses Fahrzeug ließ sich offenbar schwer beladen 
und recht gut steuern (Savınov 2003). In der Bron- 
zezeit wurden solche Wagen von Ochsen gezo- 
gen, später konnten Pferde vorgespannt sein. 


Ochsengespanne wurden am mittleren Jenissei 
über eine lange Zeit hinweg eingesetzt, wie die 
Darstellung von Ochsen mit Joch aus dem 3.-4. 
Jh. v. Chr. auf den bekannten Miniaturdarstellun- 
gen vom Tepsej zeigt, die als die ältesten asiati- 
schen Bildwerke ihrer Art gelten (Grsaznov 1971; 
1979, Abb. 59-61). Felsbilddarstellungen von Och- 
sengespannen wurden am oberen Jenissei bislang 
jedoch nicht entdeckt. Es gibt zwar am Kleinen Ba- 
jankol (Irbek) unweit des Zusammenflusses vom 
Großen und Kleinen Jenissei die Darstellung eines 
Wagens mit vier speichenlosen Rädern; die Einzel- 
figuren des Zuggespanns sind allerdings derart 
schematisiert wiedergegeben, dass die Tierart 
nicht zu erkennen ist. Wahrscheinlich handelt es 
sich aber auch in diesem Fall um Pferde. Ende des 
19. Jhs. wurde von diesem Felsbild eine Kopie an- 
gefertigt, deren Fotografie in den Arbeiten der Or- 
chon-Expedition veröffentlicht ist. Heute ist diese 
Felszeichnung bedauerlicherweise nicht mehr auf- 
zufinden. Sie dürfte, wie so viele Petroglyphen der 
Gegend, beim Abbau von Stein für Baumaterial 
verloren gegangen sein. Stilistische Besonderhei- 
ten der Tierfiguren lassen darauf schließen, dass 
die Darstellung nicht zu den frühen zählt, sondern 
erst in die zweite Hälfte des 2. Jts. v. Chr. datiert; 
zu einer Zeit also, als Darstellungen von leichten 
Streitwagen mit Speichenrädern bereits weit ver- 
breitet waren. 


Archäologische Reste solcher Wagen wurden in 
Gräberfeldern im Ural und in Kasachstan entdeckt. 
Vielfach sind zusammen mit den Wagen auch die 
angeschirrten Pferde bestattet worden. Dabei 
stimmen die Konstruktionsmerkmale der archäo- 
logisch erschlossenen Wagen weitgehend mit je- 
nen überein, die in den Petroglyphen dargestellt 
sind. 


Die Wagen mit Speichenrädern sind meist in einer 
Art Aufsicht abgebildet (Abb. 3 u. 4). Diese Per- 
spektive entspricht dem Blick von oben, wenn 
man z. B. von einem Berg herab auf sie herunter- 


Abb.2 Darstellungen von Vierradwagen am mittle- 
ren Jenissei. - 1 Šiška; - 2 Felszeichnung aus O&kol; 
-3Esino V 


schaute. Mitunter wird diese Art der Darstellung 
mit Verweis auf den Bestattungskult erklärt, ent- 
spricht ihre Ausführung doch der üblichen Anord- 
nung der am Boden der Grabkammer bzw. auf ih- 
rer Abdeckung niedergelegten Pferde und des hier 
deponierten Wagens. 


In den Darstellungen kreuzt das hintere Ende der 
Deichsel die Achse mit ihren beiden Rädern, das 
vordere Ende liegt im rechten Winkel zum Joch. 
Die beiden Zugtiere sind links und rechts der 
Deichsel angespannt. Die Anspannung erfolgt 
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Abb. 3 
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über die Jochgabel, die am Nacken der Tiere auf- 
liegt. Der Wagenkasten liegt meist auf der Schnitt- 
stelle von Achse und Deichsel, kann bisweilen aber 
auch leicht nach vorn oder hinten verschoben sein. 


Auf dem Stein 52 am Berg Aldy-Mozaga in der 
Sajan-Schlucht am Jenissei ist ein Wagen mit 
Dreiecksdeichsel dargestellt, ähnlich der Deichsel 
des Wagens aus dem 5. Pazyryk-Kurgan (RUDENKO 
1960, Abb. 52). Als Deichsel diente der gegabelte 
Stamm einer kleinen Birke; das dickere, untere Ende 
des Stammes wurde am Joch befestigt, während 
das gegabelte Ende zum Wagenkasten zeigte. 


Dagegen ist bis heute nicht geklärt, wie Fahrzeuge 
ähnlich der berühmten Quadriga aus Gobi kon- 
struiert waren (Abb. 4,1). 


Die mit der Zeit zunehmende Anzahl der Speichen 
kann bei den Raddarstellungen aus der Bronzezeit 
als chronologisches Indiz gewertet werden. Aller- 
dings wurden in manchen Zeichnungen Räder nur 
schematisiert mit verringerter Speichenzahl darge- 
stellt. Bei der Analyse von Darstellungen auf einer 
derart spezifischen Oberfläche wie Fels sind die 
Schwierigkeiten zu berücksichtigen, in der üblichen 
Picktechnik eine relativ große Zahl von Speichen in 
einem Rad auszuführen, wenn die Petroglyphe 
selbst recht klein ist. Bei der Erstellung des Bildes 
wird daher die tatsächliche Speichenzahl pro Rad 
mitunter außer Acht gelassen worden sein. Diese 
Schlussfolgerung legt auch das Felsbild vom Berg 
Ustju-Mozaga nahe, bei dem die beiden Räder ei- 
nes Wagens mit sieben und neun eine unterschied- 
liche Speichenzahl haben. 

Komplexe Felsbilder mit mehreren Figuren und 
Wagen wurden vor allem im Altai in hoher Zahl ent- 
deckt (Abb. 5). Aus der Sajan-Schlucht stammt 
eine beeindruckende Komposition, zu der auch 
vier Streitwagen gehören; sie ist auf einem flachen 
Stein aufgebracht und zeigt die „Straße“, die vom 
Berg Ustju-Mozaga hinabführt (Abb. 6). Bei einge- 
hender Betrachtung der auf den ersten Blick recht 
verwirrenden Abbildung mit ihren unzähligen Figu- 
ren wird deutlich, dass die einzelnen Darstellungen 
Motivgruppen bilden. Die Figuren sind nicht bloß 
nebeneinander angeordnet, sondern agieren mit- 
einander. Die einzelnen Bildelemente sind voller 
Dynamik. Jäger zielen auf Tiere, ihre Hunde verfol- 
gen die Beute. Der Pfeil eines Bogenschützen hat 


241 


Abb.4 Die Gobi-Quadriga, Mongolei, und Streit- 
wagen aus Tuwa. - 1 Tevs, Mongolei; - 2 Syyn-Öurek, 
Tuwa; - 3 Aldy-Mozaga, Tuwa 
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Abb.5 Eine Komposition mit Streitwagen: Elangaš, Altai 


die Brust einer Hirschkuh durchbohrt, deren Beine 
- in Relation zum Jager - nach oben zeigen. Ein 
Krieger mit gehérntem Kopfschmuck schieBt auf 
einen Wagenlenker. Verfolgt man die Flugbahn sei- 
nes Pfeiles weiter, zeigt sich, dass er auf den Kopf 
des Gegners zielt. Dieser Wagenlenker richtet sei- 
nen Pfeil wiederum auf den Kopf eines Jagers, der 
mit gespanntem Pfeil und Bogen am StraBenrand 
steht und auf den Wagenkasten zielt. Die vier Streit- 
wagen scheinen die Felsflache und damit die sakra- 
lisierte Innenflache zu umkreisen. Der Streitwagen 
am nördlichen Rand scheint sich im Uhrzeigersinn 
zu bewegen, die anderen drei in entgegengesetzte 
Richtung. Darüber hinaus scheinen die Wagen, so- 
weit die Oberfläche des Steins dies zuließ, unter 
Berücksichtigung der Himmelsrichtungen platziert 
worden zu sein. Betrachtet man nun zunächst den 
Streitwagen im nördlichen Bereich und dann im 
Uhrzeigersinn die anderen, ergibt sich folgende 
Abfolge: 
- mit einem bewaffneten Wagenlenker; 
- mit einem unbewaffneten Wagenlenker; 
= ohne Fuhrmann; 
- ohne Fuhrmann und nur mit einem Zugpferd 
(Abb. 7). 
Möglicherweise sollte mit dieser Anordnung der 
Streitwagen in gewisser Weise ein Verlust ange- 
zeigt werden, denn jeder Wagen verliert ein spezi- 
fisches Detail, das sein Vorgänger noch zeigte. 


Noch ein weiteres Detail sei hier erwähnt: Die Wa- 
genkästen der Streitwagen sind mit einem feinen 
eingeritzten Strichmuster überzogen, das vielleicht 
das Flechtwerk der Verkleidung des Wagenkas- 
tens oder des Wagenbodens andeuten soll. Insge- 
samt betrachtet, erlaubt uns das komplexe Bild- 
werk von Ustju-Mozaga, den Streitwagen als neues 
Mittel der Kriegsführung zu sehen. Errungenschaf- 
ten im Bereich der Kriegstechnik fanden bekannt- 
lich eine schnelle Ausbreitung. So war es auch mit 
den Streitwagen, die den Bogenschützen neue 
Möglichkeiten im Kampf gaben. 


Die rituelle Bedeutung des Streitwagens hat sich 
nicht nur in dem Brauch gehalten, den Toten sei- 
nen letzten Weg in einem Trauerwagen antreten zu 
lassen, sondern auch in der Mythologie. Die Se- 
mantik der Darstellungen legt nahe, dass auf den 
Felsen in der Regel Zeichnungen ausgeführt sind, 
bei denen es sich weniger um reale Fahrzeuge als 
eher um mythische Streitwagen handelt. In diesem 
Fall konnte die reale Speichenzahl auch ganz be- 
wusst ignoriert worden sein. Im Altai, aber auch im 
Pamir, wurden 3800 m über dem Meeresspiegel 
Darstellungen von Streitwagen entdeckt, zu denen 
nur ein Saumpfad in einer Höhe von 5000 m führte 
(Zukov u. Ranov 1974). Hier dürfte es z. B. kaum 
möglich gewesen sein, Streitwagen einzusetzen. 
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Abb. 6 


Aus den Felszeichnungen Mittelasiens und am 
Jenissei sind mythische Gespanne und Wagen mit 
Rädern in Form von Spiralen oder konzentrischen 
Kreisen (Abb. 3,3) bekannt ($er 1980, 281-285). 
Darüber hinaus begegnen uns in Felsbildern ebenso 
wie in mythologischen Texten Fantasiewagen mit 
unpaarigem Gespann, das sich aus Zugtieren zu- 


Felsdarstellungen am Fuß des Berges Ustju-Mozaga, Sajan-Schlucht, Oberer Jenissei 


sammensetzt, die sicherlich niemals miteinander 
kombiniert wurden, wie etwa Widder und Pferd oder 
Ochse und Ziege. Ser verweist auf eine Gruppe 
von Texten, in denen solche „wundersamen“ Ge- 
spanne aufgezählt werden. Ein hethitischer Text 
erwähnt zum Beispiel ein Gespann, bei dem rechts 
ein Pferd und links ein Maultier angeschirrt war. 
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Abb. 7 


Unpaarige Gespanne werden auch in einigen Hym- 
nen der Rigveda beschrieben und hier mit den 
göttlichen Zwillingsbrüdern Ashvins verbunden. 
Das Sanskrit-Wort Ashvins bedeutet so viel wie 
„Pferdelenker“. Das Pferd wird zwar im Zusammen- 
hang mit den Ashvins häufiger erwähnt als andere 
Tiere, gleichwohl dienen als Zugtiere ihres Streit- 
wagens Ochsen, Esel, Schwäne, Falken oder Adler. 
Als unpaarige Gespanntiere sind ferner der Ochse 
und das Krokodil, aber auch der Esel bekannt. In 
der Überlieferung von der Hochzeit zwischen der 
Sonnen- und der Mondgottheit - Surya und Soma — 
wird von Wettkämpfen während der feierlichen Zere- 
monie berichtet. „Agni fuhr in einem maultierbe- 
spannten Streitwagen, die Morgenröte (Ushas) ritt 
auf purpurnen (roten) Ochsen, Indra auf Pferden, 
die Ashvins fuhren in einem Streitwagen mit Eseln“ 
(ŠER 1980, 284). Auf späteren griechischen Finger- 
ringen sind Streitwagen dargestellt, vor die ein Löwe 
und ein Wildschwein, ein Pferd und eine Sphinx 
oder ein Hirsch und eine Sphinx gespannt sind. 
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Streitwagen der Felsbildszene (Abb. 6) am Fuß des Berges Ustju-Mozaga, Sajan-Schlucht, Oberer Jenissei 


Auf einer schwarzfigurigen Vase ist der Streitwa- 
gen des Dionysos abgebildet, der von einem Lö- 
wen, einem Panther und zwei Hirschen gezogen 
wird. Bisweilen führt der Held aber auch einen von 
Ziegenböcken gezogenen Streitwagen. Überhaupt 
wird der Streitwagen in der Mythologie zahlreicher 
Völker als göttliches Fortbewegungsmittel, vor al- 
lem aber als Gefährt des Sonnen- und des Mond- 
gottes beschrieben. 


Aus nachchristlicher Zeit sind die Felsbilddarstellun- 
gen zweier Paradewagen in der Schlucht Jamany- 
us am Berg Chanyn-chad, Mongolei, überliefert. 
Die Wagen sind in der Seitenansicht gezeigt, mit 
Baldachinen, unter denen die Figuren sitzender 
Personen ausgeführt sind. Vor einen Wagen sind 
drei Pferde gespannt, vor den anderen eins. Sie 
werden von berittenen Kriegern eskortiert (Abb. 8). 
Diese Petroglyphen lassen sich gut mit den Pro- 
zessionszügen vergleichen, die in Bildreliefs aus 
Grabkomplexen der Han-Dynastie zu sehen sind. 
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Abb. 8 


Paradewagen aus Jamany-Us, Mongolei 


Auch hier ist bei den Pferden ein Bein unter dem 
Bauch angewinkelt. Einzigartig ist jedoch die Per- 
spektive, sind doch die Rücken der Pferde über- 
einander dargestellt. Diese Darstellungen spiegeln 
möglicherweise keine mythologischen Szenen wi- 
der, sondern sind realen Ereignissen der Hunnen- 
zeit nachempfunden. 


‚Anmerkung 


1 Der Begriff „Wagen“ wird hier als Sammelbegriff für alle 
Fahrzeuge verwendet, bei denen es sich nicht um Streitwa- 
gen handelt. 
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Naturräumliche Bedingungen in Mitteleuropa im 
4./frühen 3. Jahrtausend vor Chr. 


Hansjörg Küster 


Weite Wälder 


Im 4. und frühen 3. Jt. v. Chr. war Mitteleuropa von 
ausgedehnten Wäldern überzogen, die sich nach 
der letzten Eiszeit etwa seit dem 10. Jt. v. Chr. her- 
ausgebildet hatten. Besonders üppig waren die Wäl- 
der auf fruchtbaren Böden entwickelt, die ihren 
Reichtum an diversen Mineralstoffen während der 
letzten Eiszeit erhielten. Damals waren weite Land- 
striche von fruchtbarem Löss bedeckt worden. Die 
Aufwehung von Löss mit seinen vielfältigen Nähr- 
stoffen hatte sich wie eine Mineraldüngung ausge- 
wirkt. In den Wäldern wurde der Löss von den 
Baumwurzeln festgehalten. Es kam nur an wenigen 
Stellen zur Bodenerosion. Unter der Einwirkung der 
Huminsäuren, die sich beim Abbau von abgestor- 
bener organischer Substanz im Waldboden bilde- 
ten, wurden ganz allmählich die Mineralstoffe des 
Bodens wie Kalium und Magnesium freigesetzt, die 
Pflanzen zum Wachstum benötigen. Diese Mineral- 
stoffe waren reichlich vorhanden; es entwickelten 
sich fruchtbare Böden. 


In den Wäldern standen Eichen dicht bei dicht 
nebeneinander (Abb. 1). Sie hatten keine weit aus- 
ladenden Kronen, sondern gerade gewachsene 
Stämme. Zwischen ihnen kamen weitere Arten von 
Laubbäumen vor: Linden, Ulmen, Eschen und 
‚Ahorn. Im Unterholz wuchsen zahlreiche Haselbü- 
sche. Buchen und Hainbuchen gab es damals nur 
an wenigen Orten; sie waren erheblich seltener als 
heute. 


Dieses Bild der Wälder ist aus Pollenanalysen ab- 
zuleiten, bei denen die Ablagerungen von Blüten- 
staub im Torf von Mooren oder den tonigen Sedi- 
menten am Grund von Seen untersucht werden. 
Die pollenanalytischen Untersuchungen zeigen 
auch, dass die Zusammensetzungen der Wälder 


nicht an jedem Ort in Mitteleuropa identisch waren. 
Besonders viele Eichen standen in den Wäldern im 
Norden Mitteleuropas und in den südlichen Mittel- 
gebirgen. Am Alpenrand wuchsen vielerorts mehr 
Ulmen als Eichen. Dort kamen auch Fichten, spä- 
ter Tannen, vor. Eichen, Ulmen und Linden hatten 
in einigen Mittelgebirgen eine ungefähr gleiche Be- 
deutung, beispielsweise in der Eifel; im Vorland der 


Dichter Eichenwald mit gerade aufgewach- 
senen Stämmen. Die Eichenstämme eigneten sich be- 
sonders gut als Bauhölzer im Hausbau. 


Abb. 1 
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Eifel und in anderen Lössgebieten gab es mögli- 
cherweise reine Lindenwälder (dazu zusammen- 
fassend mit weiterer Literatur KUSTER 1988; 1990). 
Auch kleinräumig unterschieden sich die Gehölzbe- 
stände, was beispielhaft durch besonders detaillierte 
Pollenanalysen in der Umgebung von Flögeln im 
Elbe-Weser-Dreieck nachgewiesen werden konnte 
(BEHRE u. Kučan 1994). 


In den Wäldern wurden nicht nur die fruchtbaren 
mineralischen Bestandteile von Löss festgehalten. 
Im Schatten der Bäume gediehen überall Moose, 
die zwischen ihren kleinen Blättchen sehr viel Was- 
ser speichern konnten. Daher wurden im waldrei- 
chen Mitteleuropa die Niederschlagsspitzen in den 
Wäldern zurückgehalten. Nach starkem Regen gab 
es keine gewaltigen Hochwasserwellen. Vielmehr 
floss das Wasser erst allmählich ab, ohne dass es 
nach einem Starkregen oder bei der Schnee- 
schmelze zu einer nennenswerten Bodenerosion 
kam. Dennoch gelangte lockeres Bodenmaterial in 
die Flüsse, die es in Form von Auenlehm seitlich ih- 
res Stromstriches wieder ablagerten. 


In den Flüssen bildeten sich immer weitere Mäan- 
der aus. Die Laufwege der Flüsse wurden dadurch 
insgesamt länger, und ihr Gefälle verringerte sich. 
Im Norden Mitteleuropas flossen sie aber auch des- 
halb immer träger dahin, weil der Meeresspiegel 
anstieg und das Gefälle der Flüsse dadurch eben- 
falls weiter abnahm. Vor allem aus den nicht durch- 
strömten, beinahe ebenen Senken konnte immer 
weniger Wasser abfließen. Dort bildeten sich weite 
Niedermoore und Bruchwälder. Sie sind seitdem 
für weite Niederungsbereiche Norddeutschlands 
charakteristisch. 


Auf den mineralstoffreichen Bruchwaldstandorten 
wuchsen vor allem Erlen. Diese Bäume bilden an ih- 
ren Wurzeln eine Lebensgemeinschaft mit Bakte- 
rien aus, die Stickstoff aus der Luft fixieren und ihn 
dem Baum als Nährstoff zur Verfügung stellen kön- 
nen. Die Ausbreitung der Erlenbrücher ging daher 
mit einer natürlicherweise bestehenden Ansamm- 
lung von Stickstoffverbindungen in deren Böden 
einher. 


Inmitten der weiten Wälder gab es nur an wenigen 
Orten von Natur aus waldfreie Plätze, beispielsweise 
auf Felsköpfen, auf von Salzwasser beeinflussten 


Standorten an der Küste und auch in den Flussnie- 
derungen, wo das Treibeis das Gehölz regelmäßig 
beschädigte oder sogar geradezu „abrasierte“. 


Der Mensch greift in die Landschaft ein 


In den fruchtbarsten Lössregionen waren bereits 
zu Ende des 6. Jts. und vor allem im 5. Jt. v. Chr. 
die ersten bäuerlichen Siedlungen Mitteleuropas 
entstanden. Wenn damals vor allem Lössbereiche 
zu Ackerstandorten wurden, darf nicht nur daran 
gedacht werden, dass diese wegen der Fruchtbar- 
keit der Böden besonders attraktiv waren. Viel grö- 
Bere Bedeutung für die damaligen Ackerbauern 
hatte möglicherweise ein anderes Charakteristi- 
kum dieser Böden: Sie ließen sich mit den Geräten 
und Werkzeugen der Jungsteinzeit am besten be- 
arbeiten, die vor allem aus Stein, Knochen und 
Holz bestanden. 


Im 4. und beginnenden 3. Jt. v. Chr. entstanden 
Siedlungen auch auf den ebenfalls fruchtbaren 
Jungmoränenböden im Osten Schleswig-Holsteins 
und in Mecklenburg sowie im Alpenvorland. In die- 
sen Böden gab es aber hin und wieder Steine. Nahm 
man in Kauf, dass die Stein-, Knochen- und Holz- 
geräte immer wieder beschädigt wurden, wenn 
man damit an einen Stein stieß, oder hatte man be- 
reits ein Verfahren entwickelt, das die Beschädi- 
gungen des Gerätes verhinderte? Möglicherweise 
entfernte man akribisch die Steine von den Acker- 
flächen, bevor man mit dem Pflügen, Hacken und 
weiteren Tätigkeiten der Feldbestellung begann. 
Auch auf der sandigen Geest und in Gebieten mit 
lössähnlichem Flottlehm entstanden damals die 
ersten Siedlungen. Die Ausweitung der Siedelge- 
biete wurde wahrscheinlich deswegen notwendig, 
weil die Größe der Bevölkerung insgesamt zunahm. 


Bei der Anlage der Siedlungen war man auf das 
Vorhandensein von reichlich Holz angewiesen. Man 
wird sich vorstellen müssen, dass die damaligen 
Häuser aus dem Holz gebaut wurden, das unmittel- 
bar an Ort und Stelle zuvor gewachsen war. Mögli- 
cherweise entstanden Siedlungsgruben, die nicht 
auf die Häuser unmittelbar bezogen sind und mehr 
oder weniger chaotisch zwischen den Häusern la- 
gen, dort, wo zuvor die Wurzeln der Waldbäume in 
den Boden reichten. Die Abstände zwischen den 
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Gruben entsprechen ziemlich genau dem üblichen 
Abstand zwischen den Bäumen eines dichten Wal- 
des (Küster 1998b). Zumindest in der Siedlung musste 
man die Baumstrünke roden, da sie oft wieder aus- 
trieben und sich ein undurchdringliches Gestrüpp 
bildete. 


Dichte Wälder an den späteren Orten der Siedlun- 
gen und deren Beseitigung waren also keine lästi- 
gen Übel; das Vorhandensein der Stämme war eine 
ganz wesentliche Voraussetzung dafür, dass Häu- 
ser gebaut werden konnten. An jeder Stelle, an der 
eine Siedlung entstand, gab es reichlich Bauholz. 
Die Stämme mussten nicht über größere Distanzen 
herbeitransportiert werden. Es bedurfte keiner Fahr- 
zeuge, um Holz an die Stellen zu bringen, an denen 
die Häuser errichtet werden sollten. 


Die Siedlungen wurden in der Regel am Rand der 
Täler angelegt. Äcker unterhielt man wohl vor allem 
auf den ebenen Flächen der Platten zwischen den 
Tälern. Die Talhänge unterhalb der Siedlungen wur- 
den dagegen möglicherweise nicht gerodet, son- 
dern dort weideten die Tiere. Außerdem wuchsen 
dort Gehölze, aus denen man Laubheu sowie Brenn- 
und Werkholz gewinnen konnte. Sie wurden immer 
wieder auf den Stock gesetzt, so dass sie erneut 
ausschlugen (vgl. Küster 1995). 


Noch vor einigen Jahrzehnten hatte man sich die 
typische Siedlungslage der frühen Zeit anders vor- 
gestellt. Robert GRADMANN (1933) hatte die Theorie 
aufgestellt, dass die Siedlungen dort entstanden 
seien, wo noch letzte Reste lichter Steppen oder 
Steppenheiden vorgekommen seien. Seine Theo- 
rie ist aus mehreren Gründen widerlegt worden 
(z. B. durch Schwarz 1948; MULLER 1953), unter 
anderem auch durch die Erkenntnis, dass das an 
Ort und Stelle vorkommende Holz als Ressource 
für die Siedlungen wichtig war (Küster 1998a). 


Auf den Äckern wurden mehrere verschiedene 
Kulturpflanzen angebaut. Die größte Bedeutung 
hatte Getreide. In den einzelnen Gebieten Mittel- 
europas dominierten jeweils unterschiedliche Ge- 
treidearten: Einkorn und Emmer (Abb. 2), später 
auch Gerste in Süddeutschland, Saat- und/oder 
Hartweizen sowie Gerste im Alpenvorland, Gerste, 
Weizen und Emmer in den Lössgebieten, Emmer 
und vor allem Gerste im Norden (Knörzer 1991; 


Einkorn (noch grün, aufrecht) und Emmer 
(bereits gelb reifend, mit überhängenden Ähren). Ein- 
korn und Emmer sind mit dem Weizen verwandt. Sie 
sind die beiden häufigsten Getreidearten der Jung- 
steinzeit in weiten Bereichen Mitteleuropas. 


Abb. 2 


Küster 1991). Nirgendwo wurde Getreide allein an- 
gebaut. Es kamen Hülsenfrüchte hinzu, vor allem 
Erbsen und Linsen, sowie Ölfrüchte, darunter vor 
allem der Lein oder Flachs, den man auch als Roh- 
stoffpflanze für die Gewinnung von Fasern nutzen 
konnte. Wurden diese Pflanzen angebaut, bestand 
eine Basis für die Bereitstellung einer ausgewoge- 
nen pflanzlichen Ernährung, die aus Kohlehydra- 
ten (Getreide), Eiweiß (Hülsenfrüchte) und Öl oder 
Fett (Lein) bestand. Man aß ferner Obst, das man 
in den Wäldern sammeln konnte und auch trock- 
nete, damit es längerfristig und nicht nur saisonal 
als Bestandteil der Ernährung zur Verfügung stand; 
vor allem Äpfel und Birnen wurden gedörrt (KUSTER 
1985). Größere Bedeutung hatte noch eine beson- 
dere Pflanze, der Schlafmohn (Bartz 1982) (Abb. 3). 
Wozu man diese Pflanze, die aus dem westlichen 
Mittelmeergebiet eingeführt worden war, kultivierte, 
ist nicht bekannt. Wichtig war sie wohl eher als Öl- 
gewächs oder als Gewürz und weniger als Liefe- 
rant von Opium, denn Schlafmohnkapseln enthal- 
ten im kühlen Klima nur relativ wenige Opiate. 
Hinzu kamen noch einzelne Gewürze, allesamt Ge- 
wächse, die aus dem Mittelmeergebiet nach Mittel- 
europa gelangten, darunter Petersilie, Dill, Sellerie 
und Melisse (Küster 1999). 


Von Schlafmohn und den anderen Gewürzen ein- 
mal abgesehen: Alle anderen Gewächse stammten 
ursprünglich aus dem Vorderen Orient (KÖRBER- 
GROHNE 1987). Wenn sie nun in Mitteleuropa ange- 
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Abb. 3 


Eine Blüte und eine unreife Kapsel vom 
Schlafmohn. Die Kulturpflanze stammt aus dem west- 
mediterranen Raum. Zur Gewinnung von Opium muss 
die noch grüne Kapsel angeritzt werden. 


baut wurden, wird klar, dass jeweils auch größere 
Mengen an Saatgut zum Inventar von Siedlungs- 
gründern gehören mussten. Ohne dies wäre eine 
Siedlungsgemeinschaft nicht von Anfang an satt zu 
bekommen gewesen. Es ist jedoch auszuschließen, 
dass es zu einem wesentlichen Warenaustausch 
zwischen einzelnen Siedlungen gekommen ist, der 
größere Mengen an Nahrungsmitteln umfasste. 
Fahrzeuge wurden hierfür in früher Zeit wohl nicht 
benötigt. 


Siedlung und Verkehr 


Die einzelnen Siedlungen bestanden nur für einige 
Jahrzehnte oder allenfalls für wenige Jahrhunderte 
an Ort und Stelle und wurden dann verlagert. Ne- 
ben vielen anderen Ursachen, die beispielsweise 
im sozialen Bereich zu suchen sind, kommen vor 
allem natürliche Entwicklungen auf dem Ackerland 
oder das Knappwerden von Ressourcen als Gründe 
dafür in Frage, warum die Siedlungen mit ihren 
Ackerflächen verlegt wurden. 


Die Rodung des Waldes und die Bodenbearbeitung 
führten zu vermehrtem Bodenabtrag durch Erosion; 
es könnte zur Verschlammung einzelner Ackerbe- 
reiche gekommen sein. Es ist auch möglich, dass 
aus den Baumstümpfen auf den Äckern, die man 
wohl dort kaum überall gerodet hatte, mit der Zeit 
derart dichtes Gestrüpp wieder in die Höhe wuchs, 
dass die weitere Bewirtschaftung der Äcker schwie- 
rig wurde. Auch könnte die Bodenfruchtbarkeit ab- 
genommen haben, doch ist dies gerade bei den sehr 
mineralstoffreichen Böden auf Löss wenig wahr- 
scheinlich. Sehr gut möglich ist es daher, dass es 
vor allem das an Ort und Stelle fehlende Bauholz 
war, das die Bewohner der Siedlungen zur Verlage- 
rung ihrer Wohnstätten veranlasste (KUSTER 1998a). 
Waren die Häuser baufällig oder gar - was sicher 
häufig geschah, weil in ihnen mit offenem Feuer 
hantiert wurde - abgebrannt, gab es an Ort und 
Stelle kein geeignetes Bauholz zum Neubau der 
Häuser mehr. Es war offensichtlich einfacher, die 
Siedlung dorthin zu verlagern, wo es noch gutes 
Bauholz gab, nämlich in eine Parzelle dichten Wal- 
des, als das Holz über kleinere oder größere Dis- 
tanzen herbeizuschaffen. Wieder wird klar, dass es 
keiner Fahrzeuge bedurfte, um das Fortbestehen 
der Siedlungen zu ermöglichen. 


Dass es in vorgeschichtlicher Zeit Wechselsiedlun- 
gen gab, wird auch bei der Interpretation der Pol- 
lendiagramme deutlich. Man erkennt dort nicht nur 
die Spuren der Landnahme (Iversen 1941), also der 
Rodungen von Wald und die Blütenstaubnachweise 
von Getreide und diversen Unkräutern. Es wird auch 
deutlich, dass bald nach der Gründung einer Sied- 
lung die Birke häufiger wurde. Dieser Baum brei- 
tete sich unter anderem auf verlassenen Siedlungs- 
flächen aus. Der Aufwuchs der Birken leitete eine 
so genannte Sekundärsukzession von Wald ein: Im 
Anschluss an die Birken verbreiteten sich dort auch 
andere Bäume, wo zuvor die Siedlung und das 
Ackerland bestanden hatten. Dabei etablierte sich 
aber nicht immer genau wieder der gleiche Eichen- 
wald, der bei der Landnahme gerodet worden war. 
Vielmehr ist in den Pollendiagrammen zu erken- 
nen, dass die Buche in den sich neu bildenden 
Wäldern eine größere Bedeutung bekam als zuvor 
(Abb. 4) (Küster 1997; 1999). Jahrtausendelang 
breitete sich dieser Baum in Mitteleuropa aus; be- 
zeichnenderweise war seine Ausbreitung mancher- 
orts bereits in der Römerzeit, allgemein dann spä- 
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Abb. 4 
erst nach dem Einsetzen des Ackerbaus aus. 


Buchenwalder bildeten sich in Mitteleuropa 


testens im frühen Mittelalter zu Ende, als die Sied- 
lungen eine größere Ortsbindung erhielten und nur 
noch selten ehemals bearbeitetes Wirtschaftsland 
aufgegeben wurde. So konnte nur in Ausnahmefäl- 
len eine Sekundärsukzession mit einer Bevorzugung 
der Buche einsetzen. 


Die Existenz von Wechselsiedlungen, das Hin und 
Her zwischen Siedlungsgriindung und Siedlungs- 
aufgabe ist - ohne dass es vielleicht auf den ersten 
Blick ersichtlich ist - für die Frage der Bedeutung 
und Nutzung früher Fahrzeuge von großer Bedeu- 
tung. Wechselsiedlungen, die es in Mitteleuropa vom 
‚Anfang der Jungsteinzeit bis zum frühen Mittelalter 
gab, waren keine Fixpunkte, zwischen denen ein 
leistungsfähiges Handelsnetz aufgebaut werden 
konnte. Vor allem bestanden keine Straßennetze 
für den Warenaustausch großen Ausmaßes. Stra- 
Ben mussten selbst noch im Mittelalter unter gro- 
Bem Aufwand gesichert werden, wie die zahlreichen 
Burgen erkennen lassen, die zum Schutz der Stra- 
Ben und Händler entlang der Handelsrouten gebaut 
wurden. Derartige Anlagen gab es in vorchristlicher 
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Zeit nicht. Auch gab es in vorgeschichtlicher Zeit 
keine Städte und keine stadtähnlichen Siedlungen 
in Mitteleuropa, die aus einem dörflichen Umfeld 
heraus mit Lebensmitteln und Holz versorgt werden 
mussten. Fahrzeuge bekamen im Rahmen des land- 
schaftlichen Systems vorgeschichtlicher Zeit keine 
große Bedeutung für einen umfangreicheren Han- 
del. Er war zwischen kaum kalkulierbaren Wech- 
selsiedlungen nicht zu etablieren. Die recht kleinen 
Gütermengen, die dennoch zwischen den Siedlun- 
gen ausgetauscht wurden — man denke beispiels- 
weise an Gewürze, Bernstein, Gold und Graphit -, 
konnten auch ohne Einsatz von Fahrzeugen von 
Ort zu Ort befördert werden. 


Viele Massengüter, vor allem Holz, aber auch Ge- 
treide, wurden selbst im Mittelalter nicht oder nur 
selten auf Fahrzeugen transportiert. Das meiste Holz 
wurde, wenn es über weite Distanzen befördert 
werden musste, auf dem Wasser der Flüsse geflößt 
(Küster 1998a). Der Aufbau der Handelsnetze er- 
folgte im Mittelalter zunächst unter Ausnützung der 
Wasserwege; Getreide wurde in Norddeutschland 
z. B. häufiger entlang der friesischen Küste und den 
angeschlossenen Flusssystemen transportiert als 
auf dem Landwege, etwa zwischen Hamburg und 
Hannover. 


Hält man sich die Verhältnisse im Mittelalter und in 
der Neuzeit vor Augen, wird deutlich, dass die Vor- 
aussetzung eines Einsatzes von Fahrzeugen für den 
Handel in größerem Umfang weniger das Vorhan- 
densein von Rad und Wagen an sich waren, son- 
dern die Existenz von Straßen. Ihr Zustand war bis 
ins 18., ja oft bis ins 19. Jh. hinein völlig mangelhaft 
(Küster 1995), so dass die Fahrzeugnutzung selbst 
im Mittelalter und in der frühen Neuzeit in Mitteleu- 
ropa nicht überall leicht möglich war. 


Ein allgemeines Straßennetz fehlte in Mitteleuropa 
im 4. und 3. Jt. v. Chr. sicher vollständig auf weiten 
Strecken. Befestigt wurden die Wege durchs Moor, 
wobei aber oft nicht klar ist, zu welchem Zweck dies 
geschah. Will man sie erklären, ist sicher auch daran 
zu denken, dass sich die Moore in der damaligen 
Zeit wegen des Meeresspiegelanstiegs und des 
schlechter werdenden Wasserabflusses in den Sen- 
ken ausdehnten und dadurch im Lauf der Zeit be- 
stehende Wege zwischen den Siedlungen immer 
problematischer zu begehen waren. 
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Abb.5 Ulmen werden im Frühsommer geschneitelt, 
wenn sie im vollen Laub stehen. Die Zweige werden 
während des Sommers getrocknet. Das trockene 
Laubheu bringt man im Herbst in die Scheunen und 
Ställe als Viehfutter, 


Abb. 6 Nach der Schneitellung treiben die Ulmen 
wieder aus. Doch an den Schnittstellen können auch 
Ulmensplintkäfer und Parasiten beonders leicht in den 
Holzkörper eindringen und das Ulmensterben auslösen. 


Waldgesellschaften verändern sich 


Der Eingriff des Menschen in die Zusammenset- 
zung der Wälder war im 4. und 3. Jt. v. Chr. insge- 
samt schon erheblich. Zum einen änderten sich in 
Verbindung mit der Siedlungstätigkeit und der Ver- 
lagerung von Siedlungen die Baumartenverteilun- 
gen in den Wäldern. Weil Buchen häufiger wurden, 
mögen die Wälder schattiger geworden sein. Auch 
Fichten wurden in einigen Gebieten zahlreicher, vor 
allem im Alpenvorland (MARKGRAF 1970; 1972). Im- 
mer weniger Efeu gedieh in den Wäldern; auch die 
Mistel wurde seltener, vielleicht allein deswegen, 
weil der Schatten zunahm. Möglicherweise waren 
diese Gewächse durch die Nutzung von Laubheu als 
Viehfutter stärker dezimiert worden (TROELS-SMITH 
1960). Auch ist daran zu denken, dass Efeu an der 
rissigen Borke der Eiche besser in die Höhe wach- 
sen konnte als an den glatten Buchenstämmen, 
die in den Wäldern immer häufiger wuchsen 


Eine Gattung von Bäumen wurde vor allem seltener, 
und zwar ziemlich genau an der Wende vom 4. zum 
3. vorchristlichen Jahrtausend: die Ulmen. Ulmen- 
laub war mit Sicherheit in großem Umfang als Vieh- 
futter gesammelt worden und wurde als Laubheu 
dem Vieh als Winterfutter vorgeworfen. Beim Sam- 
meln von Laubheu, beim Schneiteln der belaubten 
Zweige, wurde die Rinde der Ulmen beschädigt 
(Abb. 5). Der Ulmensplintkäfer konnte sehr leicht in 
die Rinden eindringen (Abb. 6). Er überträgt Sporen 
eines Pilzes, der das Ulmensterben auslöst. Sporen 
dieses Pilzes hat man im Zuge von pollenanalyti- 
schen Untersuchungen in einem englischen Moor 
gefunden, und zwar genau in der Torfschicht, in 
der auch ein massiver Rückgang der Ulmen fest- 
stellbar ist (PEGLAR 1993). Es grassierte also da- 
mals nachgewiesenermaßen zum ersten Mal das 
Ulmensterben, dem zahlreiche Bäume vor allem im 
nördlichen Mitteleuropa, aber auch auf den briti- 
schen Inseln, in weiten Teilen Westeuropas und im 
Süden Skandinaviens zum Opfer fielen. Die Ulmen 
kamen fortan in den Wäldern sehr viel seltener vor 
als zuvor (KUSTER 1988). 


Der Wald wandelte sich, und zwar nicht nur unter 
dem Einfluss des Menschen, sondern auch in Ab- 
hängigkeit von der Entwicklung der Böden. Noch 
vor einigen Jahrzehnten hatte man vor allem Klima- 
änderungen als Gründe dafür angeführt, dass die 
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Wälder nach und nach ein anderes Aussehen erhiel- 
ten. Aber der Einfluss des Klimas auf Wälder wirkte 
sich nicht unmittelbar aus, denn manche Baumarten 
breiteten sich zur gleichen Zeit in der einen Region 
aus, während sie in einer anderen seltener wurden. 
Das damalige Klima unterschied sich nur geringfü- 
gig vom heutigen; zeitweise traten eher etwas hö- 
here Temperaturen als heutzutage auf. 


Will man nach Ursachen für die Veränderungen der 
Wälder im Lauf der Zeit suchen, muss auch klar sein, 
dass dies nicht allein auf äußere Einflüsse zurück- 
zuführen sein muss. Vielmehr ist Natur dynamisch, 
und sie führt immer wieder zur Entstehung (etwas) 
anderer Waldbilder. Schließlich kann es vom Zufall 
abhängen, ob sich der eine oder der andere Wald- 
baum an einem Wuchsort besser durchsetzt. Immer 
wieder entstehen andere Individuen von Waldbäu- 
men, die geringfügig abweichende genetische Ei- 
genschaften aufweisen. Sie haben daher auch ein 
anderes Konkurrenzverhalten anderen Bäumen 
gegenüber und setzen sich besser oder schlechter 
an einem Standort durch. Die Vegetation wird sich 
zwar stets annähernd in einer Weise entwickeln, 
eine Einheit von Klima oder Standort und Vegetation 
entstehen zu lassen. Aber diese Einheit hat keinen 
dauerhaften Bestand, denn die an der Vegetation 
beteiligten Pflanzenarten entwickeln sich unaufhör- 
lich weiter, so dass sich die Konkurrenzverhältnisse 
zwischen ihnen kontinuierlich verschieben. 


Fazit 


Das Bild der Vegetation und der Landschaft der 
späteren Jungsteinzeit, des 4. und beginnenden 
3, Jts. v. Chr., wurde hier beschrieben, um vor allem 
eines deutlich zu machen: Fahrzeuge gab es da- 
mals, aber für die Zwecke, die für uns heute so wich- 
tig sind, nämlich den massenhaften Transport von 
Menschen und Gütern, konnten sie damals nicht 
sinnvoll eingesetzt werden. Es gab keine Möglich- 
keiten, ein kalkulierbares Handels- oder Straßen- 
netz zwischen den Siedlungen anzulegen. Fehlte 
es an Ressourcen, wurden eher die Siedlungen und 
die Wirtschaftsflächen verlagert als dass man daran 
dachte, einen umfangreicheren Transport oder ei- 
nen Handel von grundsätzlich wichtigen Ressourcen 
zwischen den Siedlungen in Betracht zu ziehen. 
Man hat vielleicht über die Anlage von Grabanla- 


gen oder Heiligtümern anders gedacht; dass das 
Rad oder eine Vorrichtung, die diesem im Grund- 
prinzip ähnlich war, bei der Anlage von Megalith- 
gräbern angewendet wurde, ist sehr wahrscheinlich 
(Fansa 2002, 84). 


Landschaft und Siedlungswesen unterschieden 
sich ganz grundsätzlich vom heute vertrauten Bild. 
Fahrzeuge hatten darin noch nicht die Aufgabe zu 
erfüllen, die uns heute am wesentlichsten zu sein 
scheint. Die Mobilität von Menschen und Gütern 
war viel geringer als heute. Aber die Mobilität der 
Siedlungen und ihrer Ackerfluren war dagegen of- 
fenbar ein besonderes Kennzeichen vorgeschicht- 
lichen Siedlungswesens. 


Literatur 


Bakeıs, C. C. 1982: Der Mohn, die Linearbandkeramik 
und das westliche Mittelmeergebiet. Archäologisches 
Korrespondenzblatt 12, 1982, 11-13. 

Berre, K.-E. u. D. Kučan 1994: Die Geschichte der Kul- 
turlandschaft und des Ackerbaus in der Siedlungs- 
kammer Flögeln, Niedersachsen, seit der Jungstein- 
zeit. Probleme der Küstenforschung im südlichen 
Nordseegebiet 21, 1994. 

Fansa, M. 2002: Jungsteinzeit in Nordwestdeutschland. 
In: M. Fansa (Hrsg.), Vom Eise befreit. Geest - reiche 
Geschichte auf kargem Land. Schriftenreihe des Lan- 
desmuseums für Natur und Mensch Oldenburg 25, 
2002, 69-99. 

GrapMann, R. 1933: Die Steppenheide. Aus der Heimat 
46 (3), 1933, 97-123. 

Iversen, J. 1941: Landnam i Danmarks Stenalder. Dan- 
marks Geologiske Undersøgelse R. II 66, Kopenhagen 
1941. 

Knorzer, K.-H. 1991: Deutschland nördlich der Donau. 
In: W. van Zeist, K. Wasylikowa u. K.-E. Behre (Hrsg.), 
Progress in Old World Palaeoethnobotany. A retro- 
spective view on the occasion of 20 years of the Inter- 
national Work Group for Palaeo-ethnobotany. Rotter- 
dam 1991, 189-206. 

KÖRBER-GROHNE, U. 1987: Nutzpflanzen in Deutschland. 
Kulturgeschichte und Biologie. Stuttgart 1987. 

Küster, H. 1985: Neolithische Pflanzenreste aus Hoch- 
dorf, Gemeinde Eberdingen (Kreis Ludwigsburg). In: 
U. Körber-Grohne u. H. Küster, Hochdorf I. Forschun- 
gen und Berichte zur Vor- und Frühgeschichte in Ba- 
den-Württemberg 19, 1985, 15-83. 

Küster, H. 1988: Vom Werden einer Kulturlandschaft. 
Vegetationsgeschichtliche Studien am Auerberg (Süd- 
bayern). Weinheim 1988. 

Küster, H. 1990: Gedanken zur Entstehung von Waldty- 
pen in Süddeutschland. Berichte der Reinhold-Tüxen- 
Gesellschaft 2, 1990, 25-43. 


254 Naturraumliche Bedingungen in Mitteleuropa im 4./frühen 3. Jahrtausend vor Chr. 


Küsten, H. 1991: Deutschland nördlich der Donau. In: W. 
van Zeist, K. Wasylikowa u. K.-E. Behre (Hrsg.), Pro- 
gress in Old World Palaeoethnobotany. A retrospec- 
tive view on the occasion of 20 years of the Internatio- 
nal Work Group for Palaeoethnobotany. Rotterdam 
1991, 179-187. 

Küster, H. 1995: Geschichte der Landschaft in Mitteleu- 
ropa. Von der Eiszeit bis zur Gegenwart. München 
1995. 

Küster, H. 1997: The role of farming in the postglacial 
expansion of beech and hornbeam in the oak wood- 
lands of Central Europe. The Holocene 7, 1997, 
239-242. 

Kuster, H. 1998a: Geschichte des Waldes. Von der Ur- 
zeit bis zur Gegenwart. München 1998. 

Küster, H. 1998b: Auswirkungen prähistorischen Sie- 
delns auf die Geschichte der Wälder. In: H. Küster, A. 
Lang u. P. Schauer (Hrsg.), Archäologische Forschun- 
gen in urgeschichtlichen Siedlungslandschaften. 
[Festschrift für Georg Kossack zum 75. Geburtstag]. 
Regensburger Beiträge zur prahistorischen Archäolo- 
gie 5. Regensburg 1998, 23-40. 

Kuster, H. 1999: Älteste Hinweise auf Gärten: Gewürze 
im Jungneolithikum Mitteleuropas. In: R. Rolle u. F. 
Andraschko (Hrsg.), Frühe Nutzung pflanzlicher 
Ressourcen. Internationales Symposium Duderstadt, 
12.-15.5.1994. Hamburger Werkstattreihe zur Archäo- 
logie 4, 1999, 55-60. 

MARKGRAF, V. 1970: Palaeohistory of the spruce in Swit- 
zerland. Nature 228, 1970, 249-251. 


MARKGRAF, V. 1972: Die Ausbreitungsgeschichte der 
Fichte (Picea abies H. Karst.) in der Schweiz. Berichte 
der Deutschen Botanischen Gesellschaft 85, 1972, 
165-172. 

Mo.ter, H. 1953: Zur spät- und nacheiszeitlichen Vege- 
tationsgeschichte des mitteldeutschen Trockengebie- 
tes. Nova Acta Leopoldina N. F. 16 (110). Leipzig 1953. 

Peaiar, S. 1993: The mid-Holocene Ulmus decline at 
Diss Mere, Norfolk, UK: a year-by-year pollen strati- 
graphy from annual laminations. The Holocene 3, 
1993, 1-13. 

Schwarz, K. 1948: Lagen die Siedlungen der linearband- 
keramischen Kultur Mitteldeutschlands in waldfreien 
oder in bewaldeten Landschaften? In: K. Schwarz 
(Hrsg.), Strena Praehistorica. [Festgabe zum 60. Ge- 
burtstag von Martin Jahn]. Halle/Saale 1948, 1-28. 

TROELS-SMITH, J. 1960: Ivy, mistletoe and elm. Climate 
indicators, fodder plants. Danmarks Geologiske Un- 
dersogelse R. IV 4/4, Kopenhagen 1960. 


Anschrift des Verfassers 


Prof. Dr. Hansjörg Küster 
Universität Hannover 
Institut für Geobotanik 
Nienburger Straße 17 
30167 Hannover 


Zur Innovationsbereitschaft mitteleuropaischer 
Gesellschaften im 4. vorchristlichen Jahrtausend 


Johannes Miller 


Die Einführung neuer Technologien ist abhängig 
von den gesellschaftlichen Grundbedingungen und 
damit der Bereitschaft, eigene Erfindungen und Ide- 
en oder äußere Impulse aufzunehmen und dauer- 
haft, also innovativ einzusetzen.’ In Bezug auf das 
erste Auftreten von Rad und Wagen in Mitteleu- 
ropa müssen wir also der Frage nachgehen, ob die 
neolithischen Gesellschaften des 4. Jts. v. Chr. eine 
entsprechende Flexibilität aufwiesen bzw. sich die 
Notwendigkeit zu Veränderungen im Transport- und 
Verkehrssektor ergab. 


Grundsätzlich ist die Aufnahme von Neuerungen 
abhängig von der Innovationsbereitschaft, die in ei- 
ner Gesellschaft vorherrscht. So kennen wir zahlrei- 
che Beispiele, in denen tradierte Systeme gegen- 
über innovativen Prozessen lange Zeit resistent sind, 
andere, in denen sich Tradition und Innovation die 
Waage halten, und dritte, in denen rapide Verände- 
rungen stattfinden und Traditionen nur eine geringe 
Rolle spielen.? Für den ersten Fall ist das Festhalten 
des nordischen Spätneolithikums an der Silextech- 
nologie bis um 1600 v. Chr. ein Beispiel, obwohl die 
Möglichkeit zur Einführung der Bronzetechnologie 
bereits bestand (RASSMANN 1993; VANDKILDE 1996). 
Für den zweiten Fall können wir die letzten Phasen 
der Erteballe-Gemeinschaften anführen, die lang- 
sam, aber stetig die Einführung der Landwirtschaft 
praktizierten (Hoıka 1993, Tab. 3; HoIKA u. MEURERS- 
Baike 1994; Kalis u. MEURERS-BALKE 1998, 19 ff.; 
Hartz 2000). Drittes Beispiel sind die extremen 
Wandlungsprozesse, denen zahlreiche mitteleuro- 
paische Gesellschaften beim Übergang vom Spät- 
zum Endneolithikum unterworfen waren (vgl. z. B. 
HAFNER 2002; SUTER 2002; FURHOLT 2003; MÜLLER 
2003). 


Wollen wir Innovationsprozesse in prähistorischen 
Gesellschaften näher fassen, so stellt sich die Frage, 


ob es Indikatoren für die Bereitschaft zur Innovation 
in den materiellen Hinterlassenschaften einer Gesell- 
schaft gibt. Tatsächlich dürften sich an unterschied- 
lichen Aspekten solche Innovationsbereitschaften 
ablesen lassen, die uns im diachronen Vergleich 
Auskunft über Wandlungsgeschwindigkeiten und 
damit auch die Wandlungsbereitschaft von Gemein- 
schaften geben (Tab. 1). 


Befassen wir uns mit Nord- und Mitteleuropa im 
vierten vorchristlichen Jahrtausend, so können wir 
neben allgemein feststellbaren Tendenzen meh- 
rere Gebiete unterscheiden, die eine offensichtlich 
selbstständige Entwicklung durchlaufen (Abb. 1). 
Einige dieser Räume seien im Folgenden näher be- 
trachtet (Abb. 2). 


Der norddeutsch-südskandinavische 
Raum 


Im Bereich der nordischen Trichterbecherkultur kön- 
nen wir nach einer gewissen Adaptions- und Ak- 
kulturationsphase ab ca. 4100 v. Chr. mit der Über- 
nahme der landwirtschaftlichen Produktionsweise 
rechnen (Hartz u. a. 2000; FISCHER u. KRISTIANSEN 
2002). Über Generationen dürften hier Einflüsse aus 
den westlichen und südlichen Gebieten dazu bei- 
getragen haben, Veränderungen im sozialen und 
ökonomischen Bereich hervorzurufen. Begleitet von 
symbolischen Austauschmechanismen - darstellbar 
u. a. an ersten Kupferimporten (Hartz 2000; KLAs- 
SEN 2000; 2001, 235 ff.) - zeigt sich allerdings noch 
im 5. Jt. v .Chr. die mesolithische Gesellschaft als 
relativ abweisend gegenüber Neuerungen: Zwar 
scheint es immer wieder Ansätze von Getreideanbau 
zu geben, und es dürfte sich auch ein Übergangsfeld 
von Wildtieren zu Haustieren feststellen lassen, doch 
liegt in den archäologischen Befunden der Haustier- 
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anteil um 4300 v. Chr. nach wie vor sehr niedrig 
(vgl. Hoka 1987; 1993; Hartz u. a. 2000). Auch in der 
ersten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. veränderten sich die 
ökonomischen Verhältnisse eher nur langsam. Ge- 
treideanbau und Haustierhaltung wurden zwar über- 
nommen, doch wandelte sich die Gesellschaft nur 
schrittweise: Im archäologischen Bestand finden wir 
nach wie vor viele Elemente, die uns seit mehr als 
eintausend Jahren aus mesolithischen Zusammen- 
hängen schon bekannt waren. 


Zumindest kann postuliert werden, dass eine zu- 
nehmende Wandlungs- und Innovationsbereitschaft 
ab ca. 4000 v. Chr. besteht und die erste Phase des 
Frühneolithikums entsprechende Veränderungen 
aufweist. 


Die Situation veränderte sich grundlegend um 
3500 v. Chr (Mapsen 1998, 428, 436 ff.). Die Kera- 
mikproduktion war jetzt von einer erheblichen Zu- 
nahme der Dekorationsmuster und der Entwick- 
lung neuer Formen geprägt. Ehemals existierende 
regionale Keramikstile ohne Dekorationen ver- 
schwanden. Diese mit der Fuchsberg-Stufe einset- 
zende Entwicklung verweist wohl auf ein stärkeres 
Identitätsbedürfnis von Haushalten und regionalen 


Aspekt Beobachtung Notwendigkeiten als Ursachen für 
Innovationen 
| Demographie Bevölkerungswachstum zunehmendes Konfliktpotential 
Wirtschaft zunehmende Vielfalt neue Probleme und Lösungsnot- 
wendigkeiten 
Nutzung seltener Rohstoffe überregionaler Austausch 
Raumstrukturen Landnahmen neue Verkehrsverbindungen aufgrund 
größerer Distanzen 
funktionale Differenzen zwischen Distanzbewältigung 
Fundplätzen 
hierarchische Siedlungsstrukturen Konflikte, Distanzbewältigung 
Keramik Formwandel veränderte Ess- und Trinksitten 
Zunahme der Ornamentvielfalt zunehmendes Identitäts- und 
Abgrenzungsbedürfnis 
Übergangsriten zunehmende Vielfalt komplexes Zeichensystem 
zum Tod 
Tab.1 Aspekte zur Innovationsbereitschaft a 


Gruppen, was sicherlich Resultat von Bevélkerungs- 
wachstum und ökonomischen Erfolgen ist. End- 
gültig wird eine vollneolithische Wirtschaftsweise 
etabliert. 


Zwischen 3500-3300 v. Chr. lässt sich darüber hin- 
aus eine deutliche Zunahme ritueller Aktivitäten fest- 
stellen. So wurden im späten Frühnebolithikum erst- 
mals Großsteingräber errichtet (SkaaruP 1993), die 
neue Bautechniken und auch neue Transporttech- 
niken erforderten. Es setzte ein regelrechter Boom 
des Großsteinbaues ein, wobei neue Grabtypen ent- 
standen. Offensichtlich fand eine Entwicklung vom 
einfachen Dolmen zum Ganggrab statt, die den Er- 
fordernissen einer veränderten Totenbehandlung 
entsprachen. Statt Übergangsriten für individuelle 
Tote, bestattet in Erdgrubengräbern oder einfachen 
Dolmen, wurden jetzt Kammern für Kollektivbe- 
stattungen benutzt (MIDGLEY 1992, 406 ff.). Tatsäch- 
lich erkennen wir, dass einzelne Regionen zu „Mo- 
toren“ einer innovativen Entwicklung wurden: seien 
das die komplexeren Bauformen von Megalithgrä- 
bern in Nordjütland oder seien das die langen Kam- 
mern im nordwestlichen Mitteleuropa (BAKKER 1979; 
1992, 11 ff.), die entsprechende Gebiete als primäre 
Zentren gesellschaftlichen Fortschritts herausstellen. 
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Die Chronologie Mitteleuropas im Neolithikum (nach LUNiNG 1996, Abb. 1). Für das Mittelelbe-Saale-Ge- 


biet sind die Phasen der Trichterbecherentwicklung (TRB-MES) eingetragen. 


Gleichzeitig mit diesen Veranderungen im Bereich 
der Monumentalarchitektur, die auch einen Schritt 
von den nichtmegalithischen Langhügeln zur Stein- 
architektur markiert, gibt es andere Hinweise auf er- 
hebliche Veränderungen. So traten erstmals in die- 
ser Zeit Erdwerke im Bereich der nordischen 
Trichterbechergesellschaften auf, die sicherlich 
eine übergeordnete Rolle in der Siedlungshierar- 
chie gespielt haben: sowohl im rituellen als auch 
im ökonomischen Sinne (HASSMANN 2000, 13 ff.; 
ANDERSEN 1997, 27 ff.). In ein differenziertes Sied- 
lungsbild mit „befestigten“ Siedlungen vom Typ 
Sarup, Hauptsiedlungen vom Typ Knarup und 
Stengade und Satellitensiedlungen vom Typ Bis- 
toft oder Weddingstedt reihten sich die Megalith- 
gräber als kleinregionale Agglomerationen ein. 


Ebenfalls ab ca. 3500 v. Chr. können wir in den De- 
ponierungssitten einen erheblichen Wandel fest- 
stellen. Die Zeit der Depots in feuchteren Arealen 


wurde erheblich ausgeweitet. In einem bisher un- 
bekannten Maße wurden Bernsteindepots angelegt 
oder Kupferbeile bewusst zerstört und deponiert 
(Klassen 2001, 271 ff.). Diese rituellen Neuerungen 
zeigen, dass ein „Motor“ gesellschaftlicher Verän- 
derungen „angesprungen“ ist, der offensichtlich alle 
gesellschaftlichen Bereiche erfasst hatte und be- 
reitwillig Zeichensysteme und Kulturformen benach- 
barter Gruppen übernahm. 


Im Ökonomischen deutet vieles auf Landnahme- 
prozesse hin, die im späten Friihneolithikum das Ge- 
biet der nordischen Trichterbechergesellschaften 
erfassten (SCHIRREN 1997, 248 ff.; RICHTER 1998, 
196 ff.). Die Durchdringung neuer Landschaftsberei- 
che zeigt sicherlich demographisches Wachstum 
an, der expandierende Charakter in der Mitte des 
4. Jts. v. Chr. dürfte nur auf eine sehr hohe Innova- 
tionsbereitschaft der beteiligten Gruppen zurückzu- 
führen sein. 
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Das Mitteneolithikum stellt sich in diesem Zusam- 
menhang eher als eine Fortsetzung der mit Fuchs- 
berg entstandenen Strukturen dar. Es wurden im da- 
nischen Raum nur noch im Mittelneolithikum (MN) la 
Großsteingräber errichtet, in Schleswig-Holstein und 
Niedersachsen wohl noch im MN II (RICHTER 1998, 
195), danach folgten Nachbestattungen. ‚Allerdings 
lassen sich Zentralisationstendenzen beobachten; 
so wurden im Gebiet von Sarup kleine Siedlungen 
aufgegeben und eine größere am Platz des Erd- 
werkes errichtet (ANDERSEN 1991, 315). Tatsächlich 
ließ der Bau von Erdwerken nach und wurde schließ- 
lich ganz aufgegeben. 


Signifikant scheint auch die Entwicklung der Kera- 
mikdekoration zu sein: Im Laufe des Mittelneolithi- 
kums nahm die Ornamentvielfalt zunächst deutlich 
zu, um schließlich Verarmungstendenzen aufzuwei- 
sen. Innere Konflikte und äußere Impulse dürften 
schließlich zum Übergang in die Einzelgrabkultur ge- 
führt haben (FURHOLT 2003; MULLER 2003). 


Zusammenfassend zeigt sich, dass insbesondere 
um 3500 v. Chr. eine hohe Bereitschaft zum Wan- 
del und zu Innovationen im Bereich der nérdlichen 
Trichterbechergesellschaften bestand. Es ist kei- 
neswegs verwunderlich, dass sich gerade zu dieser 
Zeit erste Hinweise auf die Nutzung von Rad und 
Wagen finden (ZicH 1992). Die Vielfaltigkeit der Ver- 
änderungen legt nahe, dass in diesem Zeitraum 
entsprechende Erfindungen auftraten und sich 
durchsetzten (Abb. 3). Auch die Hinweise auf We- 
gesysteme, die teilweise indirekt aus der Lage von 
Großsteinanlagen erschlossen werden können (BAK- 
KER 1991; Richter 1998, 203 f.), verweisen hierauf. 


Das Mittelelbe-Saale-Gebiet 


Eine gänzlich andere Entwicklung als im nordischen 
Raum erkennen wir im Mittelelbe-Saale-Gebiet 
des 4. Jts. v. Chr. (BEHRENS 1973; Ostritz 2000; MUL- 
LER 2001; ) (Abb. 2). So dürfte etwa bis 3800 v. Chr. 
nur eine geringe Besiedlungsdichte vorgelegen 
haben, die sich im archäologischen Fundgut und 
in den pollenanalytischen Resultaten als nachlas- 
sende Fundmenge bzw. geringer „human impact“ 
abzeichnet. In dieser Phase (4200-3800 v. Chr.) hatte 
eine nur wenig verzierte Keramik (Gatersleben, Jord- 
ansmühl) die frühen mittelneolithischen reich ver- 


zierenden Keramiktraditionen abgelöst. Erste Kup- 
ferimporte fanden statt (Lutz u. a. 1997). 


Ab 3900 v. Chr. können wir dann mit Kupferbeilen 
vom Typ Kaka erstmals eine eigenständige Umar- 
beitung importierten Kupfers feststellen (KLASSEN 
2001, 98 ff.). Ähnliches gilt für den folgenden Zeit- 
raum 3800-3500 v. Chr. Im Zusammenhang mit 
Baalberger Keramik (TRB-MES Il) finden wir typo- 
logisch eigenständige Schmuckformen neben 
Flachbeilen, die eine verstärkte Kupferverarbeitung 
nahe legen, aber immer noch aus ostalpinen Kup- 
fersorten gefertigt sind. Tatsächlich können wir ab 
3800 v. Chr., in einer zweiten Phase der Trichterbe- 
cherentwicklung des Mittelelbe-Saale-Gebietes, er- 
hebliche Veränderungen feststellen (MULLER 2001, 
268): 
- eine Landnahme, die zu einer erheblichen Aus- 
weitung des Siedlungsgebietes führte, 
- die Errichtung großer Erdwerke, die sicherlich 
als rituelle Foki dienten, 
- einer Vervielfältigung der Grabvarianten, u. a. 
mit Hügelgräbern für Individualbestattungen, 
- in diesem Zusammenhang der Umgang mit 
großen Steinblöcken. 


Trotz dieser Veränderungen blieb die Keramik fast 
unverziert, die Formenvielfalt recht arm: Aufgrund 
der Radiokarbondaten kann davon ausgegangen 
werden, dass über mehrere Jahrhunderte sich die 
Baalberger Formen nicht veränderten. Insgesamt 
entstand ein neues, soziales System, das offensicht- 
lich recht tragfähig war und nahtlos in die spätneo- 
lithische Entwicklung überging. 


Dieser Übergang war allerdings noch von unter- 

schiedlichen Komponenten begleitet, die erhebliche 

Veränderungen hervorriefen (MULLER 2001, 395 ff.): 

- Aufgrund der nachlassenden Versorgung mit 
Kupfer aus dem ostalpinen Raum nahm offen- 
sichtlich die Verarbeitung von Kupfer im mittel- 
deutschen Raum ab, stattdessen erhöhte sich 
ab 3500 v. Chr. die Steinaxtproduktion. Mögli- 
cherweise wurden Äquivalente für Statusgüter in 
anderen Rohmaterialien gesucht. 

- Die Dekorationsvielfalt nahm im Mittelelbe-Saale- 
Gebiet zu. Dies hängt u. a. mit dem Aufkommen 
der Tiefstichkeramik im altmärkischen Raum zu- 
sammen, die sich schließlich auch in andere Ge- 
biete des Mittelelbe-Saale-Gebietes ausdehnte. 


| 
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Abb. 3 
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Hinweise auf Wandel und Innovation in der Nordgruppe der Trichterbechergesellschaften. Betroffene Ka- 


tegorien sind angezeigt, wenn Veränderungen archäologisch nachweisbar sind. 


- Inder Altmark und später auch in nördlichen Tei- 
len des Mittelelbe-Saale-Gebietes wurden Groß- 
steingräber errichtet, die ein Durchsetzen der kol- 
lektiven Bestattungsweise andeuten. 

- Die großen Erdwerke verloren an Bedeutung und 
wurden möglicherweise aufgegeben. 

- Die Ubergangssituation mündete ab spätestens 
3300 v. Chr. in eine neue gesellschaftliche Situ- 
ation, die aufgrund unterschiedlicher Indizien 
als äußerst innovativ angesehen werden muss. 

Mit der TRB-MES V-Phase können wir erhebliche 

Veränderungen im Mittelbe-Saale-Gebiet feststellen. 

Im ökonomischen Sektor müssen wir von einer 

neuen Landnahmesituation ausgehen, die weite Teile 

der Landschaft erfasste und bei weitem über die Ent- 
wicklung des 39. und 38. Jhs. v. Chr. hinausging (vgl. 
auch Ostritz 2000). Des Weiteren deuten Tierkno- 
chenanalysen auf die Einführung von Wollschafen 
und Hauspferden hin (BECKER 2001). Allerdings kön- 
nen wir aufgrund des schlechten Quellenstandes die 

Entwicklung des ökonomischen Sektors insgesamt 

noch nicht fassen. Immerhin lässt sich auch eine 

Veränderung der Tauschbeziehungen belegen, u. a. 

nachvollziehbar an der weiten Verbreitung des Wie- 


daer Schiefers oder der extremen Grenzen, die bei 
Rohmaterialverteilungen zum Ausdruck kommen. 


Ebenso verweisen die Metallanalysen darauf, dass 
jetzt im Mittelelbe-Saale-Gebiet eigenständig Kup- 
ferquellen ausgebeutet wurden (Lutz u. a. 1997). 
Dies steht im Gegensatz zum übrigen Mitteleuropa, 
wo insgesamt die Kupferproduktion nachließ, wäh- 
rend im TRB-MES V - zumindest den Artefaktzah- 
len nach zu urteilen - die Kufperproduktion anstieg 
(MULLER 1988) und in der schnurkeramischen Ge- 
sellschaft in die Ausbeutung der Fahlerze mündete. 
Weiterhin haben wir deutliche Hinweise auf eine 
Salzproduktion (MULLER 1993; SaıLe 2000, 153 f.), 
durch die sicherlich ebenfalls die Tauschbeziehun- 
gen erweitert wurden. 


Genannte Veränderungen sind auch bei den räum- 
lichen Strukturen nachvollziehbar. In weiten Teilen 
des Mittelelbe-Saale-Gebietes lässt sich eine Sied- 
lungshierarchie feststellen (MULLER 2001, 276 ff.). 
So kennen wir unbefestigte und befestigte Sied- 
lungen, wobei die befestigten Plätze in einem Ab- 
stand von ca. 30 km voneinander entfernt lagen. 
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Hinweise auf Wandel und Innovation im Jung- und Spätneolithikum des Mittelelbe-Saale-Gebietes. Be- 


troffene Kategorien sind angezeigt, wenn Veränderungen archäologisch nachweisbar sind. 


Da die unbefestigten sich um die befestigten grup- 
pieren, kann davon ausgegangen werden, dass 
Erdwerke zentralértliche Funktionen im durchaus 
administrativen Sinne ausfüllten. Im Gegensatz zu 
den jungneolithischen großen, wohl primär rituellen 
Erdwerken können wir hier von befestigten Sied- 
lungen ausgehen. Überhaupt scheint eine Vielzahl 
unterschiedlicher Siedlungen mit unterschiedlichen 
Funktionen existiert zu haben, deren tatsächliche 
Relevanz aufgrund der mangelhaften Forschungs- 
lage noch nicht erörtert werden kann. 


Ein weiteres Indiz für eine extreme Diversifikation 
bietet das Bild der Grabfunde (Fischer 1956, 85 ff.; 
Beier 1984; MULLER 2001, 320 ff.). Die Vielfalt der 
Grabbauten und Bestattungssitten nahm zu. Neben 
Einzelgräber traten Kollektivgräber, neben einfa- 
che Erdgräber verschiedene Steinschutz-, Mauer- 
kammer- und Großsteingräber. Auch wenn sich hier 
gewisse kleinregionale Präferenzen zeigen, kann da- 
von ausgegangen werden, dass ganz verschiedene 
Ubergangsriten zum Tod existiert haben. Der unter- 
schiedliche Grad der Monumentalisierung des To- 
des entspricht sicherlich neuen sozialen Differenzen, 


die durch die Kongruenz von Bestattungsaufwand 
und Grabausstattung nachvollziehbar werden. Sie 
entsprechen den neuen Siedlungshierarchien. 


Diese innovativen Veränderungen äußern sich eben- 
falls in der zunehmenden Dekorationsvielfalt. Wäh- 
rend wir im TRB-MES IV nur geringe Dekorations- 
unterschiede vorliegen haben, nimmt ab 3300 v. Chr. 
die Anzahl der Dekorationen stetig zu. Die zuneh- 
mende Diversität lässt auf ein erhöhtes Abgren- 
zungsbedürfnis schließen, dass einerseits mit einer 
Ausweitung, andererseits mit einer verstärkten Kon- 
kurrenz in Verbindung gebracht werden kann. Diese 
Abgrenzungsbediirfnisse äußern sich einerseits in 
der Erweiterung des Zeichensystems, andererseits 
aber auch in der ausschließlichen Verwendung be- 
stimmter Gegenstände bzw. bestimmter Zeichen im 
Grabbrauch. Es bleibt dabei erneut zu beobachten, 
dass nach einer gewissen Konstitution der neuen 
Verhältnisse eine Verarmung der Verzierungsmo- 
tive und Formen einsetzte. Gleichzeitig nahmen 
aber überregionale, äußere Zeichensysteme an 
Bedeutung zu - gedacht ist hier an das Aufkom- 
men der Kugelamphorenkeramik noch gegen Ende 
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des 4. Jts. v. Chr. und der Schnurkeramik in der ers- 
ten Hälfte des 3. Jts. v. Chr. (FURHOLT 2003). 


Zusammenfassend können wir festhalten, dass es 
im Mittelelbe-Saale-Gebiet sicherlich zwei Etappen 
mit zahlreichen, gleichzeitigen Neuerungen gab: 
ca. 3800 v. Chr. und um 3300 v. Chr. Die zweite Phase 
kann vielleicht in Zusammenhang mit der Ausbrei- 
tung des Rades gesehen werden (Abb. 4). 


Ausblick 


Die beiden besprochenen geographischen Räume 
mögen genügen, um einen Eindruck von der Unter- 
schiedlichkeit der zeitlichen Dimension innovativer 
Prozesse zu bekommen. Was andere Gebiete be- 
trifft, können wir aufgrund der Quellenlage keine hin- 
reichenden Aussagen treffen bzw. keine vergleich- 
baren Entwicklungen postulieren. 


Im nordwestmitteleuropäischen Raum setzte der 
Neolithisierungsprozess wesentlich später ein. 
Hier können wir vor allem ab 3400 v. Chr. eine ver- 
stärkte Entwicklung feststellen, die die Errichtung 
von Megalithgräbern betrifft (u. a. SCHIRREN 1997, 
243 ff.; RICHTER 1998, 196 ff.). Die Tendenz, verlän- 
gerte Grabkammern zu errichten, verweist auf ei- 
genständige Entwicklungen, die mit einer Verviel- 
fältigung der Keramikdekorationen einhergingen 
(Bakker 1979; BRINDLEY 1986). Landnahmepro- 
zesse begleiteten diese kulturellen Veranderungen, 
so dass auch hier mit einer hohen Innovationsbe- 
reitschaft zu rechnen ist. Auch das Vorhandensein 
von Einzelgräbern neben Megalithgräbern verweist 
auf die Vielfalt an gesellschaftlichen Äußerungen, 
die ansatzweise mit dem Mittelelbe-Saale-Gebiet 
zu vergleichen ist. Das Auftreten der Einzelgrab- 
kultur in der ersten Hälfte des 3. Jts. v. Chr. könnte 
auf ganz ähnliche Prozesse zurückzuführen sein. 


‚Aufgrund der Quellenlage haben wir für den Bereich 
der Michelsberger Keramik kaum eine Möglichkeit, 
etwas über Innovationsgeschwindigkeiten auszu- 
sagen. Dagegen zeigen die neuen Ergebnisse zur 
Entwicklung der Wartberg-Gruppe, dass mit der Er- 
richtung von Erdwerken im 37. Jh. v. Chr., mit ers- 
ten Galeriegräbern im 34. und mit der Wiederbe- 
nutzung von Erdwerken im 33. und 32. Jh. v. Chr. 
auch hier mit Aktivitätszunahmen zu rechnen ist 


(RAETZEL-FABIAN 2000, 144). Und auch im süddeut- 
schen Raum haben wir aufgrund der Feuchtboden- 
befunde zahlreiche Hinweise auf Veränderungen 
vorliegen (Beitrag SCHLICHTHERLE). 


Feststellungen 


Die Betrachtung von Neuerungen in zwei mitteleuro- 

päischen Regionen belegt, dass Innovationen nicht 

linear auftreten, sondern sich innovative von eher 
traditionsgebundenen Phasen abgrenzen lassen. 

Diese Beobachtung kann auch in anderen Gebie- 

ten getroffen werden. Die Zeitpunkte solcher inno- 

vativen Phasen unterscheiden sich von Region zu 

Region, wobei von einer gleichzeitigen Verfügbarkeit 

zahlreicher Entwicklungen ausgegangen werden 

kann. Wir dürfen im Grunde genommen dennoch 
ähnliche Mechanismen annehmen, die zu gesell- 
schaftlichen Veränderungen bzw. technologischen 

Veränderungen führen: 

- Zeiten eines gesellschaftlichen Wachstums las- 
sen sich oft mit einer Ausweitung des Siedlungs- 
areales und des menschlichen Einflusses in 
Pollenanalysen verbinden. Hierfür ist sicherlich 
demographisches Wachstum verantwortlich zu 
machen, das Lösungsmöglichkeiten für neue 
Verhältnisse erforderte. 

- Auch im Rahmen etablierter und vermeintlich 
stabiler Verhältnisse lassen sich Abgrenzungs- 
bedürfnisse feststellen, die eine interne gesell- 
schaftliche Dynamik erkennen lassen. Diese be- 
einflussten im positiven Sinne die Entwicklungs- 
bzw. Aufnahmebereitschaft für Innovationen. 

- In Zeiten des „Stillstandes“ sinkt die Innovations- 
bereitschaft und es ist nur mit wenigen innovati- 
ven Momenten zu rechnen. 


Dementsprechend sollten wir davon ausgehen, dass 
die Erfindung von Rad und Wagen in einem „inno- 
vativen gesamtgesellschaftlichen Klima“ erfolgte 
(vgl. MatuscHik u. a. 2002). Vermutlich förderte 
auch eine Intensivierung von Austauschbeziehun- 
gen, die Ausweitung des Siedlungsraumes oder 
auch die Hierarchisierung einer Gesellschaft, die 
sich u. a. in räumlich differenzierten Funktionen aus- 
drückt, Veränderungen im Verkehrswesen. Somit 
überrascht es nicht, dass der früheste Hinweis auf 
Rad und Wagen im Bereich der nordischen Trich- 
terbechergesellschaft in die späte Fuchsberg-Phase 
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fällt (Beitrag Bakker), die als besonders durch Ver- 
änderungen geprägt geschildert wurde. Auch die 
Hinweise auf den Wagen im Galeriegrab von Zü- 
schen, die wir in etwa mit dem Beginn der zweiten 
innovativen Phase im Mittelelbe-Saale-Gebiet as- 
soziieren können, fügen sich gut in das skizzierte 
Bild ein. 


Anmerkungen 


1 Unter einer Innovation werden kulturelle Elemente verstan- 
den, die eine verbesserte Technologie, eine effizientere Sub- 
sistenzwirtschaft, eine bessere Organisation oder eine neue 
Form der Zeichensysteme einer Gesellschaft bewirken. Da- 
mit ist der gesamte soziokulturelle Bereich von Gesellschaf- 
ten betroffen (vgl. BARGATSKY 1989, 17; TROENG 1993,12 ff.). 

2 Vgl. auch EisenHauer 2003, 132: „Traditionelle Gesellschaf- 
ten zeichnen sich ... durch ihren Konservatismus aus, der 
dem System Stabilität verleiht und Innovationen zunächst 
ablehnend gegenübersteht ... Scheinbar vor die Wahl ge- 
stellt zwischen Ungleichgewicht und Stagnation, tendieren 
sie dazu, der Stagnation den Vorzug zu geben. Daher tritt 
kontrollierter Wandel als dynamische Form des Gleichge- 
wichts oft nur sporadisch und wellenartig auf.“ 
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Die Badener Kultur und ihre Raderfahrzeuge 


Joseph Maran 


Die ältesten Belege für Rad und Wagen sind in 
Mitteleuropa und Südosteuropa an einen Zeitab- 
schnitt gebunden, der von der Badener Kultur der 
späten Kupferzeit eingenommen wird. Diese nach 
zugehörigen Funden aus der Königshöhle von Ba- 
den bei Wien benannte Kultur hat ihren Verbrei- 
tungsschwerpunkt in Ungarn, erstreckt sich darüber 
hinaus auch auf Teile von Österreich, Tschechien, 
der Slowakei, Polen, Rumänien, Slowenien, Kroatien 
und Serbien-Montenegro. 


Der überregionale Zusammenhang der Badener Kul- 
tur macht sich in erster Linie in bestimmten Merkma- 
len der Keramikherstellung bemerkbar. In der Fein- 
keramik begegnen Gefäße zum Essen (Schalen, 
Schüsseln) und Trinken (Krüge, Tassen), deren dun- 
kle, sorgfältig polierte Oberfläche oft mit einer als 
Kannelur bezeichneten Furchenverzierung versehen 
ist (BANNER 1956, Taf. 17,3-4; NĚMEJCOVÁ-PAVÚKOVÁ 
1981, 267 Abb. 4,G3-6, 268 Abb. 5,G1-5; Pneus 
1996, Taf. 69,11, 70,3.5). So kennzeichnend ist diese 
Art von Verzierung, dass man z. B. in Tschechien und 
der Slowakei von einer ,,Kultur der kannelierten Ke- 
ramik“ spricht. Abgesehen hiervon wurden Gefäße 
der Badener Kultur mit Ritz- und/oder Einstichver- 
zierung versehen. An Gefäßen der Haushaltskeramik 
dagegen sind waagerechte Kerb- oder Fingertup- 
fenleisten angebracht, die mit anderen Ziertechniken 
kombiniert sein können (NEMEJCOVA-PAVUKOVA 1981, 
271 Abb. 6, 272 Abb. 7). Innerhalb der Gesamtdauer 
von rund fünf Jahrhunderten (ca. 3500-3000 v. Chr.) 
können drei Hauptabschnitte unterschieden wer- 
den (NeustupnY 1959; 1973; NEMEJCOVA-PAVUKOVA 
1981): Der erste wird nach einem westslowakischen 
Fundort als Boleräz-Stufe bezeichnet, worauf als 
zweiter Abschnitt die so genannte „klassische“ Stufe 
der Badener Kultur folgt. In der dritten Stufe machen 
sich in zunehmendem Maße in der Keramik Anzei- 
chen von regionalen Sonderentwicklungen bemerk- 


bar, die eine Auflösung der als Badener Kultur be- 
zeichneten Erscheinung einleiten. 


Bis vor wenigen Jahrzehnten war es unbestrittene 
Forschungsmeinung, die Badener Kultur in das 
3. Jt. v. Chr. zu datieren. Ausschlaggebend für diese 
Einschätzung waren Vergleiche, die zwischen Bade- 
ner Keramikformen und solchen der frühbronzezeit- 
lichen Kulturen in Griechenland und Anatolien gezo- 
gen wurden. Auf der Grundlage dieser Vergleiche 
meinte man, die Entstehung der Badener Kultur auf 
einen aus dem ägäisch-anatolischen Bereich kom- 
menden Impuls zurückführen und die klassische 
Stufe der Badener Kultur dem Zeitraum zwischen 
2500 und 2000 v. Chr. zuordnen zu können (KALICZ 
1963; NEMEJCOVA-PAVUKOVA 1991, 68-87). Als Folge 
der durch die Kalibration der '‘C-Daten ausgelös- 
ten Verwerfungen in den bis dahin gültigen Chro- 
nologiesystemen wurden Ende der 1960er Jahre 
von Neustupny (1968) erstmalig Zeitansätze vorge- 
tragen, die eine rund ein Jahrtausend ältere Datie- 
rung dieser Kultur zur Folge hatten. In Anbetracht 
der großen Diskrepanz zu den archäologisch ge- 
wonnenen Daten stieß diese Ansicht zunächst auf 
heftige Ablehnung (MO 1967). In der seitdem 
vergangenen Zeit hat sich indes im Lichte vieler 
neuer '*C-Daten die Einordnung der Badener Kul- 
tur in die zweite Hälfte des 4. Jts. v. Chr. bestätigt 
(STADLER u. a. 2001, WILD u. a. 2001). Da sich mittels 
dieser '*C-Daten allerdings nur der grobe Rahmen 
der Dauer der Kultur und ihrer Stufen abstecken ließ, 
war es ein besonderer Glücksfall, dass Anfang der 
1990er Jahre Bruchstücke mehrerer Gefäße der Bo- 
leräz-Stufe fernab ihres eigentlichen Verbreitungs- 
gebietes bei der Ausgrabung in der am Schweizer 
Ufer des Bodensees gelegenen Siedlung der späten 
Pfyner Kultur von Arbon-Bleiche 3 (Kt. Thurgau) zu- 
tage kamen (DE CAPITANI u. a. 2002, 155 f., 158-161). 
Hierdurch nämlich konnte die jahrgenaue Dendro- 
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chronologie Südwestdeutschlands und der Schweiz 
für die Zeitbestimmung des ostmitteleuropäischen 
Kulturphänomens nutzbar gemacht und die Kera- 
mik der frühen Badener Kultur am Bodensee dem 
Zeitraum zwischen 3384 und 3370 v. Chr. zugewie- 
sen werden (esp. 2002, 211-216). Diese über den 
Umweg einer Schweizer Seeufersiedlung gewon- 
nene Datierung in das frühe 34. Jh. v. Chr. kann frei- 
lich nur als terminus ante quem für den Beginn der 
Boleräz-Stufe betrachtet werden. Um wieviel früher 
diese Stufe begonnen hat, lässt sich derzeit nur 
schätzen, wobei ein Beginn um 3500 v. Chr. hier als 
Richtwert zugrunde gelegt wird (Maran 1998, 502; 
2001, 736). 


Unabhängig von dem genauen Beginn der Bade- 
ner Kultur steht fest, dass mit der Boleräz-Stufe im 
Karpatenbecken, aber auch weit darüber hinaus, 
ein sehr bemerkenswerter Prozess der Vereinheit- 
lichung der Traditionen der Keramikherstellung ein- 
herging. Bereits unmittelbar vor Erscheinen der Ba- 
dener Kultur lässt sich am Ende der mittleren 
Kupferzeit (ca. 3700-3500 v. Chr) in Teilen des mitt- 
leren und unteren Donauraumes sowie des Bal- 
kans während des Horizontes Salcuta IV-Hunyadi- 
halom-Vajska eine weite Verbreitung bestimmter 
Gefäß- und Henkelformen sowie von Ziertechniken 
beobachten (BRUKNER 1970; Roman 1971; 1995; 
Patay 1995; Katicz 2001, 401-407). Diese Vor- 
gänge lassen auf eine Verstärkung des überregio- 
nalen Austausches zwischen Menschengruppen 
schließen. Das Einsetzen der Badener Kultur mar- 
kiert dann jedoch noch einmal eine deutliche Stei- 
gerung in der weiträumigen Verbreitung von Kera- 
mikformen. Das für die Boleräz-Stufe typische 
Keramikspektrum ist nämlich eng mit dem der Cer- 
navodä Ill-Kultur an der Unteren Donau und in be- 
stimmten Bereichen des Ostbalkans verwandt (Mo- 
RINTZ u. ROMAN 1968, 81-98; Roman 2001; LICHARDUS 
u. Iuev 2001), weshalb man auch von einem „Hori- 
zont Boleräz-Cernavodä Ill“ spricht (Roman u. DIA- 
MANDI 2001). Die entscheidenden Impulse für die Ent- 
stehung dieses keramischen Horizontes müssen 
dabei von dem Ursprungsgebiet der Badener Kul- 
tur im mittleren Donauraum ausgegangen sein, denn 
im Unterschied zur Cernavodă Ill-Kultur, die nicht 
aus einheimischer Grundlage erklärt werden kann, 
lassen sich, wie schon NeustupnY (1959, 260-278) 
erkannt hatte, bestimmte Merkmale der Keramik der 
Boleräz-Stufe auf die vorangegangene Kulturent- 


wicklung der ausgehenden Mittelkupferzeit in Un- 
garn, in der Slowakei und in Mähren zurückführen 
(vgl. auch Kauıcz 1991, 375-381; 2001; Smio 2001). 


In der Verbreitung der Fundorte des Horizontes Bo- 
leräz-Cernavodä Ill spiegelt sich eine herausragende 
Rolle der Donau als Achse der Kommunikation zwi- 
schen West und Ost wider. Dies äußert sich in den 
engen Kontakten der frühen Badener Kultur nicht 
nur zum unteren Donauraum, sondern auch zum 
Oberlauf der Donau, denn die erstaunliche West- 
ausbreitung der Boleräz-Elemente bis zum Boden- 
see dürfte ebenfalls entlang dieses Flusses erfolgt 
sein. Ebenso bemerkenswert wie die weiträumigen 
Kontakte während des Horizontes Boleräz-Cerna- 
vodă Ill ist der schnelle Zerfall des Gleichklangs der 
Keramiktraditionen in der darauf folgenden Zeit. 
Während der klassischen Badener Kultur gehen das 
Karpatenbecken und der größte Teil der unteren Do- 
nau in dieser Hinsicht getrennte Wege, und auch 
nach Westen erreichen Gefäßformen der Badener 
Kultur längst nicht mehr die Verbreitung, die sie noch 
kurz zuvor erreicht hatten (MaruscHik 1992; BLAICH 
1997; 2001, 682-685). 


Die Badener Kultur gehört zu jenen großräumig ver- 
breiteten urgeschichtlichen Kulturerscheinungen Eu- 
ropas, die in erster Linie wegen ihrer Keramik Auf- 
merksamkeit erweckt haben. Dies hat insofern seine 
Berechtigung, als sich die Keramik nicht nur zur Ge- 
winnung einer inneren zeitlichen Gliederung, son- 
dern auch, wie wir gesehen haben, zum Erkennen 
weiträumiger Beziehungen eignet. Gleichwohl hatte 
die Fixierung der Forschung auf die Keramik zur 
Folge, dass andere mit dieser Kultur verbundene 
Aspekte nicht die ihnen gebührende Beachtung 
fanden. So stehen wir im Hinblick auf die Beurtei- 
lung von Wirtschaft und Gesellschaft der Träger 
der Badener Kultur in vielerlei Hinsicht erst am An- 
fang und können nicht abschätzen, inwieweit der 
durch das keramische Erscheinungsbild sugge- 
rierte Eindruck überregionaler Homogenität auch bei 
der Untersuchung anderer kultureller Merkmale her- 
vortreten würde. 


Was das Siedlungswesen anbelangt, ist der Wis- 
sensstand alles andere als befriedigend. Verantwort- 
lich hierfür ist keineswegs das Fehlen von Siedlungs- 
stellen, denn in ihrem gesamten Verbreitungsgebiet 
tritt die Badener Kultur durch Siedlungen, oft sogar 
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in großer Zahl, in Erscheinung. Abhängig von der To- 
pographie des jeweiligen Naturraumes und den An- 
forderungen an die Beschaffenheit des Siedlungs- 
platzes wurden ganz unterschiedliche Standorte 
gewählt. Besiedelt wurden nicht nur das Tiefland 
und die leicht hügeligen Landstriche des Karpaten- 
beckens, sondern auch die umgebenden Mittelge- 
birgszonen. Es gibt ebenso Flachsiedlungen, wie 
solche auf Berghängen oder auf Hügelkuppen, und 
in einigen Fällen konnten Anzeichen von Befesti- 
gungsanlagen festgestellt werden. Einige der Sied- 
lungen orientieren sich an großen Flussläufen und 
nehmen dabei bisweilen topographisch beherr- 
schende Positionen ein, doch bildet dieser Sied- 
lungstyp einen Sonderfall (NĚMEJCOVÁ-PAVÚKOVÁ 
1998, 393 f.). Vereinzelt ist ferner die Wiederbesied- 
lung der im Zwischenstromland der Flüsse Donau, 
Drau und Save gelegenen Siedlungshiigel, die zuvor 
viele Jahrhunderte verlassen waren, zu beobachten. 


Angesichts der hohen Zahl bekannter Siedlungs- 
plätze überrascht es, dass die Hausformen der Ba- 
dener Kultur nahezu unbekannt sind. In den meisten 
durch Ausgrabung erforschten Siedlungen wurden 
Gruben und allenfalls wenige Pfostenlöcher beob- 
achtet. Wahrscheinlich waren die Badener Häuser 
so konstruiert, dass sie entweder von vornherein 
keine Spuren hinterließen - wie z. B. bei der Block- 
bautechnik (MEDUNOVA-BENESOVA 1964, 97-99; 
NEMEJCOVA-PAvUKoVA 1998, 394) - oder dass ihre 
geringfügigen Spuren im Laufe der Jahrtausende 
von der in den Altsiedellandschaften des Karpa- 
tenbeckens wirkenden Bodenerosion völlig abge- 
tragen wurden. Im Sinne letzterer Annahme lässt 
sich werten, dass Reste Badener Hausgrundrisse 
dort vorliegen, wo sie, wie in der Höhensiedlung von 
Vučedol bei Vukovar (Kroatien) oder an dem Sied- 
lungshügel von Gomolava (Serbien-Montenegro) 
von jüngeren Siedlungsschichten überdeckt und da- 
durch geschützt waren (ScHmipT 1945, 15-20; PE- 
TROVIC u. Jovanović 2002, 19-21). 


Uberaus vielfaltig waren die Bestattungssitten der 
Badener Kultur. Was besonders auffällt, ist das 
Nebeneinander von Bestattungen in Siedlungen 
(intramural) und außerhalb von diesen (extramural). 
Zweifelsohne gehörten die Träger der Badener Kul- 
tur zu jenen urgeschichtlichen Menschengruppen, 
die neben der uns regulär erscheinenden Bestattung 
auf Gräberfeldern auch verschiedene Arten von 


Sonderbestattungen im unmittelbaren Siedlungsbe- 
reich vornahmen. Bemerkbar macht sich dies in der 
häufigen Auffindung von Skeletten und Skelettresten 
in Siedlungsgruben (NevizANsky 1985, 260 f.; NĚ- 
MEJCOVA-PAVUKOVA 1998, 395; SACHBE 2000, 171, 
175-180). Die größten extramuralen Gräberfelder 
der Badener Kultur befinden sich in der Umgebung 
von Budapest. Mit 437 Gräbern ist das Gräberfeld 
von Budakalász das mit Abstand größte (SoPRONI 
1956; NevizANsky 1985, 252-255; SacHse 2000, 
32-51). Es gehört ebenso wie das Gräberfeld von 
Alsonémedi (Korek 1951; NevizANsky 1985, 255-257; 
SACHBE 2000, 26-32), aus dem 40 Gräber vorliegen, 
zu der klassischen Badener Kultur. Dagegen datiert 
das 110 Gräber umfassende Gräberfeld von Pilis- 
maröt-Basaharc in die Zeit der Boleraz-Stufe (TORMA 
1973, 483-488; SACHBE 2000, 51-53). Hiermit etwa 
gleichzeitig ist das Gräberfeld von Ohrozim in Mäh- 
ren, das insofern einen Sonderfall extramuraler 
Grabanlagen darstellt, als sich dort die 61 Gräber 
auf insgesamt 27 Grabhügel verteilten (MEDUNOVA- 
Benešová 1967). Die für die frühe Badener Entwick- 
lung in Mähren typischen Hügelgräber stehen, wie 
Smip (1998; 2001) deutlich gemacht hat, in der Tra- 
dition des vorangehenden Abschnittes der Trichter- 
becherkultur (Phase Baalberg). 


Trotz unübersehbarer Anzeichen für Sonderentwick- 
lungen lassen sich im Laufe der Badener Kultur auf 
überregionaler Ebene Veränderungen bei den Be- 
stattungssitten in den extramuralen Gräberfeldern 
fassen. Von Beginn der Boleräz-Stufe an scheint 
die Sitte der Brandbestattung vorgeherrscht zu ha- 
ben, doch wurde diese im Laufe der klassischen 
Badener Kultur von der Sitte der Körperbestattung 
abgelöst (Nevızänsky 1985, 257-260; SacHse 2000, 
169-181). Die Körperbestattung erfolgte meist in 
rechter oder linker Hockerlage, ohne dass in Aus- 
richtung oder Haltung eine geschlechtliche Diffe- 
renzierung zum Ausdruck kommen würde. Selten 
anzutreffen sind in den Gräberfeldern der Badener 
Kultur Beispiele für so genannte symbolische Be- 
stattungen („Kenotaphe“), bei denen Bestandteile 
der Totenausstattung in einer Grube ohne Reste 
einer Bestattung beigesetzt wurden (NEVIZÁNSKY 
1985, 262). 


Auch bei den Beigabenausstattungen der Badener 
Kultur fällt die Definition geschlechtsspezifischer 
Merkmale schwer. Dies liegt daran, dass einerseits 


268 


Die Badener Kultur und ihre Raderfahrzeuge 


Beigaben von Waffen selten und andererseits 
Schmuckformen sowohl bei männlichen als auch bei 
weiblichen Bestattungen anzutreffen sind (SACHBE 
2000, 29-31, 41-51). Im Allgemeinen finden sich in 
Gräbern der Badener Kultur, abgesehen von kera- 
mischen Gefäßen, nur sehr wenige Objekte. Beiden 
Gefäßen wiederum besteht ein klares Übergewicht 
zugunsten von Trink- und Essgefäßen, wogegen 
Koch- und Vorratsgefäße (Töpfe, Amphoren) eher 
selten erscheinen. An Schmuck begegnen Ketten, 
deren Glieder aus Muschelschalen oder Perlen aus 
Kalkstein bzw. Dentalium bestehen können (BANNER 
1956, 196-199). Gelegentlich finden sich Kleinge- 
räte aus Bein oder geschlagenem Stein, während 
Schwergeräte aus Stein nur in wenigen Fällen als 
Grabbeigaben ausgewählt wurden. Wenn überhaupt 
Objekte aus Kupfer ins Grab mitgegeben wurden, 
so handelt es sich in der Regel um kleine Geräte 
oder Schmuckformen wie Perlen (BANNER 1956, 195, 
199). Durch die Seltenheit und die Kleinteiligkeit der 
Metallobjekte in den Gräberfeldern setzt sich die 
Badener Kultur markant von den Verhältnissen in 
der Mittel- und Frühkupferzeit im Karpatenbecken 
ab, und man muss bis an das Ende des karpaten- 
ländischen Spatneolithikums, d. h. über ein Jahrtau- 
send, zurückgehen, um eine vergleichbar geringe 
Bedeutung von Metallartefakten im funeraren Sektor 
anzutreffen. Zu den wenigen Ausnahmen von die- 
ser Regel zählen Grabfunde aus Leobersdorf und 
Lichtenwörth in Niederösterreich (Mayer 1991, 
33-35, Taf. 7-8) sowie aus Vörs in Westungarn (BAN- 
NER 1956, 199, Taf. 87,4.8), in denen sich Badener 
Bestattungen mit aus Kupferdraht bestehenden 
Osenhalsringen bzw. mit einem aus Kupferblech 
bestehenden Diadem fanden. 


Insgesamt gesehen unterscheiden sich die Bestat- 
tungs- und Beigabensitten der Badener Kultur 
deutlich von denen der mittelkupferzeitlichen Bo- 
drogkeresztur-Kultur (ca. 4000-3700 v. Chr.), die 
ihr zwar nicht unmittelbar voranging, aber anderer- 
seits nur wenige Jahrhunderte von ihr getrennt war. 
Die Unterschiede beziehen sich sowohl auf die nach 
Geschlechtern differenzierende Totenhaltung (LicH- 
TER 2001, 321-329), als auch auf die geschlechts- 
spezifischen Beigabenelemente der Bodrogkeresz- 
tür-Kultur, unter denen sich Schwergeräte aus 
Stein und sogar aus Kupfer ebenso befinden wie 
Schmuckformen aus Gold (LICHTER 2001, 333-349). 
Wie stark der Umschwung in Richtung auf die Sitte 


der Brandbestattung zu Beginn der Badener Kultur 
ausfiel, lässt sich zur Zeit infolge der relativen Sel- 
tenheit von Bestattungsplätzen der späten Mittel- 
kupferzeit (ca. 3700-3500 v. Chr.) nicht beurteilen. 
Immerhin ergeben die diesbezüglichen Befunde 
einerseits Anhaltspunkte für die Beibehaltung des 
nach Geschlechtern differenzierenden Totenrituals 
der Bodrogkeresztür-Kultur (LICHTER 2001, 354 f.), 
aber andererseits auch Indizien für eine Zunahme 
der Bedeutung der Brandbestattung in manchen 
Regionen (z. B. Ostslowakei), womit sich unter Um- 
ständen ein allmählicher Übergang zu den Verhält- 
nissen am Beginn der Boleräz-Stufe abzeichnet 
(LICHTER 2001, 356-360). 


Die soziale Gliederung der Badener Gemeinschaf- 
ten entzieht sich zur Zeit noch einer fundierten Ein- 
schätzung. Die Beigabenausstattungen der Grä- 
ber suggerieren das Bild einer wenig differenzierten, 
egalitaren Gesellschaftsordnung (NEVIZANSKY 1985, 
264 f.; NEMEJCOVA-PAVUKOVA 1998, 397 f.), doch 
könnte aus zwei Gründen dieser Eindruck trügen. 
Zum einen sollten wir bei der Unterscheidung zwi- 
schen „reich“ und „arm“ stets berücksichtigen, 
mittels welcher Formen und Symbole Statusunter- 
schiede in der jeweiligen Gesellschaft ausgedrückt 
werden konnten. So führt die geringe Bedeutung 
metallurgischer Tätigkeiten zur Zeit der Badener 
Kultur dazu, dass metallene Geräte und Schmuck- 
formen, durch deren Besitz sich in den älteren Ab- 
schnitten der Kupferzeit herausragende Individuen 
auszeichneten, als Gradmesser sozialer Unter- 
schiede von vornherein ausscheiden. Erst nach ei- 
ner gründlichen Analyse der vordergründig ärmlich 
wirkenden Beigabenausstattungen in Badener Grä- 
bern werden wir wissen, ob es nicht doch, wie schon 
von Korek (1951, 48-51) und Banner (1956, 
220-222) vermutet wurde, subtile Ausdrucksfor- 
men von Unterschieden im Status zwischen Indivi- 
duen gegeben hat. Zum anderen erschließt sich die 
Bedeutung des für die Badener Kultur so kennzeich- 
nenden Nebeneinanders zwischen intramuralen und 
extramuralen Bestattungen noch nicht für uns. 
Möglicherweise bildete die Beisetzung auf Gräber- 
feldern an sich schon ein Element, das nur einer be- 
stimmten Bevölkerungsschicht vorbehalten blieb. 


Die Lebensgrundlage der Menschen der Badener 
Kultur bildete eine gemischte Landwirtschaft. Es 
wurden verschiedene Getreidearten angebaut, ohne 
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dass sich wegen der noch geringen Zahl von ar- 
chäobotanisch untersuchten Befunden abschätzen 
ließe, wie stark regionale Unterschiede ausgeprägt 
waren (NEMEJCOVA-PAVUKOVA 1998, 396). In Bezug 
auf die Tierhaltung sind eher verallgemeinernde Aus- 
sagen möglich. Es zeigt sich, dass das Rind sowie 
die kleinen Wiederkäuer (Schaf/Ziege) vorherrsch- 
ten und dass darüber hinaus Schwein und Pferd als 
Haustiere gehalten wurden (Bökönvı 1978, 28-35; 
1979; Benecke 1994, 89 f.). Nach archäozoologi- 
schen Untersuchungen von Bökönyı (1979, 103) 
_ scheint sich in Ungarn am Übergang zur Badener 
Kultur eine Größenzunahme bei den Hausschafen 
vollzogen zu haben. Da ähnliche Beobachtungen 
zwischen ca. 3500 und 3000 v. Chr. in einer ausge- 
dehnten Zone zwischen Mitteldeutschland im Nord- 
westen und Griechenland im Südosten gemacht 
wurden, wird erwogen, dass in dieser Zeit eine 
neue Schafrasse vorderasiatischen Ursprungs, das 
Wollschaf, eingeführt wurde (BEnecke 1994, 98 f.). 


Aus dem Blickwinkel der Metallurgie brachte die 
Badener Kultur im Verhältnis zu älteren Abschnit- 
ten der Kupferzeit einen Rückschritt mit sich (NEMEJ- 
cová-Pavúková 1998, 397). Könnte man noch die 
Armut an Metallobjekten in Gräbern dieser Kultur 
als Folge einer spezifischen Beigabensitte inter- 
pretieren, so ergibt sich bei Einbeziehung der Sied- 
lungen das gleiche Bild einer wenig ausgeprägten 
Metallurgie. Erstaunen erweckt die geringe Bedeu- 
tung von Kupfer vor dem Hintergrund der Entfal- 
tung der Metallurgie in der karpatenländischen Früh- 
und Mittelkupferzeit. Die schon bei den Bestattungs- 
sitten angesprochene unzureichende Quellenlage 
für die Zeit unmittelbar vor Beginn der Badener Kul- 
tur verbietet auch bei der Metallurgie eine Entschei- 
dung darüber, ob die Veränderungen im metallurgi- 
schen Sektor verhältnismäßig unvermittelt mit dem 
Beginn der Badener Kultur einsetzten, oder ob sich 
schon im Laufe der Mittelkupferzeit ein gradueller 
Rückgang in der Metallurgie anbahnte. Für letztere 
Sichtweise könnte sprechen, dass es im Laufe der 
Badener Kultur sogar noch zu einem weiteren Rück- 
gang metallurgischer Tätigkeiten gekommen zu 
sein scheint. Während es in der Zeit der Boleräz- 
Stufe noch vereinzelte Hinweise für Kupferverarbei- 
tung gibt (Ecsepy 1990, 221-223), so liegt in den 
Siedlungen der klassischen Stufe diesbezüglich we- 
nig Entsprechendes vor. 


Dass in der Badener Kultur Rad und Wagen be- 
kannt waren, äußert sich auf verschiedene Weise. 
Direktfunde von Wagenbestandteilen gab es bis vor 
kurzem nicht. Jüngst wurden aber ein hölzernes 
Scheibenrad mit einem Durchmesser von 72 cm so- 
wie eine 1,24 m lange Radachse aus Stare gmajne 
im Laibacher Moor (Slowenien) freigelegt und in 
die Zeit der Badener Kultur datiert (VELUSÖEK 2002, 
38-41), wobei dies allerdings bisher noch nicht 
durch eine naturwissenschaftliche Datierung erhär- 
tet wurde (Beitrag SCHLICHTHERLE, Abb. 7-8). Wäh- 
rend hinsichtlich der Zugehörigkeit dieses Rades zur 
Badener Kultur somit noch gewisse Vorbehalte be- 
stehen, liegen in Form von Abbildungen und Nach- 
bildungen von Räderfahrzeugen eindeutige ikono- 
graphische Belege der Kenntnis dieser Technologie 
aus der Badener Kultur vor (zusammenfassend Pic- 
GOTT 1983, 44-49; BonDAR 1990; DRENTH u. LANTING 
1997, 60-62). Sofern die Anzahl der Räder der Ge- 
fährte bestimmt werden kann, handelt es sich stets 
um vierrädrige Wagen. Alle bisher bekannten Wa- 
genmodelle der Badener Kultur sind Abwandlun- 
gen eines kleinen, kastenförmigen Becher- oder 
Tassentyps, der besonders an der Mittleren Donau 
in Gräbern der Badener Kultur auftritt und gewöhn- 
lich einen Standfuß sowie Ritzverzierung aufweist 
(Abb. 1) (BANNER 1956, 151; Kauıcz 1976, 194-196; 
Rutkay 1995, 156; DRENTH u. LANTING 1997, 66 f. 
Anm. 16; HAUSLER 1998, 170-172). Nur einmal (Ba- 
latonbereny) war das Gefäß so gestaltet, dass es ge- 
zogen werden konnte. Die Abbildung von Wagen, 
wie sie auf einem Gefäß der Trichterbecherkultur aus 
Bronocice begegnet, ist bisher ein Einzelfall ge- 
blieben. Neben diesen ikonographischen Zeugnis- 
sen werden in der Literatur Rinderdoppelbestat- 
tungen ebenfalls mit der frühen Wagennutzung in 
Verbindung gebracht (BANNER 1956, 207, 222; Pic- 
Gort 1968, 306-308). 


Im Hinblick auf die chronologische Verteilung ist 
festzustellen, dass bereits ab der Zeit der Boleräz- 
Stufe Hinweise auf die Kenntnis von Räderfahrzeu- 
gen vorliegen und dass alle in diese Zeit fallenden 
Belege, deren Kontext bekannt ist, aus Siedlungen 
stammen. Einen unstrittigen Beweis der Wagen- 
kenntnis liefert die ritzverzierte Schale aus einer 
Grube der Phase Ill der Siedlung von Bronocice in 
Südostpolen (Beitrag Bakker, Abb. 6), auf der min- 
destens drei vierrädrige Wagen dargestellt sind 
(MiLisauskas u. KRUK 1991, 563 f.). Zwar war in die- 
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Abb. 1 
(nach Banner 1956, Taf. 89,38, 95,32) 


sem Bereich Polens die eigentliche Boleraz-Stufe 
nicht vertreten, doch macht sich in der Keramik der 
lokalen Trichterbecherkultur, der die Phase III von 
Bronocice angehört, ein starker Einfluss von Seiten 
der frühesten Badener Kultur bemerkbar, so dass 
an der Gleichzeitigkeit mit Boleräz kein Zweifel be- 
steht (Kruk u. MILISAUSKAS 1991, 174). 


Abgesehen von diesem Gefäß sind für die Boleräz- 
Stufe drei kastenförmige Trinkgefäße bezeugt, die 
wegen morphologischer Besonderheiten als Mo- 
delle von Fahrzeugen gelten können. Zwei aus Sied- 
lungsbefunden der Boleräz-Stufe von Radošina 
(Westslowakei) und Boglarlelle (Westungarn) stam- 
mende Fragmente haben zwar keine Räder, sondern 
einen Flachboden, doch spricht die Wiedergabe von 
zwei Tierprotomen auf der Wandung für eine Deu- 
tung als Nachbildung eines von Tieren gezogenen 
Fahrzeuges (NEMEJCOVA-PAVUKOVA u. BARTA 1977, 
443 f., Abb. 7; Ecseoy 1982, 18-25, Abb. 8,9). Im 
Falle der Tasse aus RadoSina handelt es sich um 
Rinderdarstellungen (Abb. 2), wogegen bei dem 
Gefäß aus Boglarlelle die beiden Protome abgebro- 
chen sind (Abb. 3). Unterschiede bestehen insofern 
zwischen den beiden Gefäßen, als die Tasse aus 
Radošina einen waagerechten Rand mit einem steil 
hochziehenden Bügelhenkel sowie Punktreihen un- 
ter der Lippe aufweist, während das Stück aus Bo- 
glärlelle durch einen an den vier Ecken zipfelartig 
hochziehenden Rand und eine für die Keramik der 
Boleräz-Stufe typische eingeritzte Fischgrätenver- 


Kastenförmige Trinkgefäße der klassischen Badener Kultur. - 1 Budakalász, Grab 3; — 2 Budakalász, Grab 36 
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zierung gekennzeichnet ist. Merkmale, die zu einer 
genaueren technologischen Ansprache der Fahr- 
zeugmodelle von Radošina und Boglärlelle beitra- 
gen könnten, sind nicht vorhanden. Wegen des 
Fehlens von Rädern wird sogar eine Deutung als 
Schlittendarstellung in Erwägung gezogen (RUTT- 
Kay 1995, 156) oder gänzlich bezweifelt, dass ein 
Fahrzeug gemeint ist (DRENTH u. LANTING 1997, 66 f. 
Anm. 16). 


Bei dem dritten, erst jüngst bekannt gewordenen 
Becher aus Balatonbereny (Westungarn) steht da- 
gegen die Deutung als Wagenmodell außer Frage 
(Abb. 4) (Makkay 2003, 503). Obwohl es sich um ei- 
nen Streufund handeln soll, ist wegen der eingeritz- 
ten Fischgrätenverzierung, die der auf dem Becher 
von Boglärlelle entspricht, eine Boleräz-zeitliche 
Datierung sehr wahrscheinlich. Das in Fragmenten 
erhaltene Gefäß hatte auf der Unterseite Ösen, die 
zur Aufnahme von Achsen aus organischem Material 
mit aufgesteckten Rädern dienten. Das Wagenmo- 
dell verfügte über zwei sich drehende Achsen und 
bezeugt damit die Kenntnis einer der beiden Haupt- 
konstruktionsprinzipien frühester Wagen. Ein Be- 
weis für die Übertragung dieses Prinzips auf große 
Fahrzeuge kann hieraus allein allerdings nicht ab- 
geleitet werden. 


Im Gegensatz zur Boleräz-Stufe stehen die Wagen- 
belege der klassischen Badener Kultur allesamt mit 
dem funerären Sektor in Zusammenhang. Gut be- 
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Abb. 2 


Kastenförmiges Gefäß mit Rinderprotomen 
aus Radošina, Slowakei; max. Höhe der Wandung 
6,2 cm (Foto Archäologisches Institut der Slowaki- 
schen Akademie der Wissenschaften, Nitra) 


kannt sind die beiden sich sehr ähnelnden Tassen 
in Wagengestalt aus Szigetszentmärton und aus 
dem Gräberfeld von Budakalász (Sopronı 1954, 
29-36; Katicz 1976). Letzteres Gefäß (Abb. 5) 
wurde in Grab 177 gefunden, einem der wenigen 
symbolischen Bestattungen des Gräberfeldes (So- 
PRON! 1956, 126-128). Die Tasse aus Szigetszent- 
märton (Abb. 6) fand sich bei einer Körperbestat- 
tung, deren Grabgrube im Bereich einer Badener 
Siedlung zum Vorschein kam. Beide Tassen haben 
vier fest mit dem Gefäß verbundene Räder und ei- 
nen senkrechten Bandhenkel, der bei dem Exem- 
plar aus Budakaläsz allerdings anscheinend schon 
vor der Deponierung abgebrochen war (Bóna 1960, 
109). Gemeinsam ist den beiden Tassen ferner der 
sich nach oben erweiternde Wagenkasten, der zu 
den vier Ecken hochschwingende Rand, die einge- 
ritzte Zickzackverzierung auf der Wandung und die 
Angabe eines kleinen, ringförmigen Wulstes in der 
Mitte der Räder, mit dem eine Nabe gemeint ge- 
wesen sein dürfte. Letzteres Merkmal deutet auf 
das Vorliegen des Konstruktionsprinzips mit fixier- 
ten Achsen und rotierenden Rädern hin (DRENTH u. 
Laure 1997, 61), wenngleich ähnliche Vorbehalte 
hinsichtlich der Übertragung derartiger Details auf 
Großfahrzeuge zu gelten haben, wie bei der Tasse 
aus Balatonbereny. Unterschiede zwischen den bei- 
den Gefäßen bestehen darin, dass auf dem Exem- 
plar aus Budakaläsz innen und außen Reste einer 
roten Bemalung erhalten und die Achsen bei dem 
Gefäß aus Szigetszentmärton plastisch wiedergege- 
ben sind, wogegen bei der Tasse aus Budakaläsz 
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Abb.3 Kastenförmiges Gefäß mit abgebrochenen 
Protomen aus Boglärlelle; max. Höhe der Wandung 
10 cm (nach Ecsepy 1982) 


Abb. 4 Kastenförmiges Gefäß in Wagenform aus 
Balatonberény (nach Makkay 2003, Taf. 2,7) 
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Abb.5 Tasse in Wagenform aus Budakalász, 
Grab 177; max. Höhe 8,1 cm. - oben Abrollung der Sei- 
tenwände und Unterseite (nach Fonny 1959, Taf. 19,3.6) 


die Rader fest am Wagenkasten anliegen. Die auf 
der Unterseite des Gefäßes von Budakalasz zu er- 
kennenden Ritzlinien (Abb. 5) schließlich könnten 
die Holzplanken des Wagenkastens darstellen (KA- 
ucz 1976, 192). Ansonsten lassen sich aus der Ge- 
staltung der Modelle keine Aufschlüsse über das 
Konstruktionsprinzip der nachgebildeten Fahrzeuge 
gewinnen. 


Alle drei Doppelbestattungen von Rindern der Ba- 
dener Kultur datieren in die klassische Stufe, waren 
mit menschlichen Bestattungen vergesellschaftet 
und fanden sich in Gräberfeldern, davon alleine 
zwei in Alsonémedi. In Grab 3 letzteren Gräberfel- 
des lagen bei der doppelten Körperbestattung eines 
Mannes und einer Frau, die in Hockerlage einander 
zugewandt waren, die hierzu parallelen und gleich- 
artig angeordneten Skelette einer achtjährigen Kuh 
und eines ein- bis eineinhalbjährigen Rindes (Abb. 7) 
(Bökönyı 1951, 73 f.; Korek 1951, 43, Taf. 9,1; BAN- 
NER 1956, 221 f.). Das Grab 28 von Alsonémedi ent- 
hielt ebenfalls zwei sich zugewandte Rinderskelette: 
das eine einer sechsjährigen Kuh, das andere eines 
10-12 Monate alten Kalbes, diesmal jedoch quer 
zu der Einzelbestattung eines Mannes ausgerich- 
tet (Abb. 8) (BOKONy! 1951, 72 f.; KOREK 1951, 43, 


Abb.6 Tasse in Wagenform aus einem Grabfund von 
Szigetszentmarton; max. Höhe 8 cm (nach Kaucz 1976, 
193 Abb. 3) 
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Taf. 11,1; BANNER 1956, 221 f.). Der dritte Befund 
stammt aus Grab 3 des Gräberfeldes von Budaka- 
lasz (Abb. 9). Bei der doppelten Hockerbestattung 
eines Mannes und einer Frau, die sich gegenüber- 
lagen, fanden sich zwei in Bauchlage und quer zu 
den Bestatteten niedergelegte Rinderskelette, von 
denen das eine als das eines 8-10 Monate alten Kal- 
bes bestimmt, das andere infolge einer Störung je- 
doch nicht archäozoologisch ausgewertet werden 
konnte (Soproni 1956, 113). 


Ob die Rinderdoppelbestattungen der Badener Kul- 
tur tatsächlich als Zugtiere interpretiert und mit der 
frühen Wagennutzung in Zusammenhang gebracht 
werden dürfen, ist fraglich. Zum einen fällt auf, dass 
zwei der drei Beispiele bei Doppelbestattungen 
von Menschen lagen, so dass die Verdoppelung der 
Tiere hierin begründet sein könnte, etwa als Opfe- 
rung für jeden der beiden Toten (Korek 1951, 43, 49; 
Bökönyı 1951, 75; zusammenfassend BEHRENS 1964, 
59-67). Zum anderen steht, wie schon Bona (1960, 
108) bemerkt hat, der archäozoologische Nachweis, 
dass in allen drei Fällen mindestens eines der bei- 
den Rinder entweder ein Kalb oder ein Jungtier war, 
nicht mit der Deutung als Arbeitstiere in Einklang 
(vgl. aber Katicz 1976, 195; PısGoTT 1983, 48), denn 
weder Kälber noch eine achtjährige Kuh sind hierfür 
geeignet. 


Auch bei Nichtberücksichtigung der Rinderdoppel- 
bestattungen bleiben noch genügend Indizien einer 
Kenntnis von Räderfahrzeugen in der Badener Kul- 
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Abb. 7 Rinderdoppelbestattung aus Alsónémedi, Grab 3 (nach BANNER 1956, Taf. 43,1) 
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tur. Gesicherte Aussagen zur Konstruktionsweise 
der Großfahrzeuge sind allein auf der Grundlage der 
ikonographischen Belege kaum zu machen. Sollte 
sich die Baden-zeitliche Datierung des Scheibenra- 
des und der Achse aus Stare gmajne bestätigen, so 
wäre dies von großer Bedeutung. Das zusammen- 
gesetzte Rad hat ein rechteckiges Achsloch und re- 
präsentiert das in urgeschichtlichen Zusammen- 
hängen bisher nur aus dem Bereich nördlich der 
Alpen gut bekannte Konstruktionsprinzip mit rotie- 
render Achse (WoyTowiTscH 1985; Haven 1989, 
33-36; Höneisen 1989, 14-16; HAUSLER 1994, 
219-222). Damit wäre dieses Prinzip in den west- 
lichen Randgebieten des Karpatenbeckens für ei- 
nen Zeitraum nachgewiesen, dem nördlich der Al- 
pen derzeit nur wenige Radfunde angehören (Ruorr 
u. JACOMET 2002; SCHLICHTHERLE 2002). Bei Bestäti- 
gung der Datierung in die Zeit der Badener Kultur 
erhielte auch die Interpretation des Wagenmodells 
von Balatonbereny als Vertreter des gleichen Kon- 
struktionsprinzips Auftrieb. Selbst wenn das Schei- 
benrad aus dem Laibacher Moor aber erst in das 
3. Jt. v. Chr. datieren würde, so unterstreicht die 
große Ähnlichkeit zu den Rädern des ausgehenden 
Spätneolithikums und des Endneolithikums in der 
Schweiz sowie in Süddeutschland den engen „Tech- 
nologietransfer“ zwischen den verschiedenen eu- 
ropäischen „Wagenprovinzen“ und widerspricht der 
Vorstellung von mehreren unabhängigen Kreisen 
der Erfindung und Weiterentwicklung dieser Tech- 
nologie in Europa. 
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Abb. 8 Rinderdoppelbestattung aus Alsonémedi, 
Grab 28 (nach Banner 1956, Taf. 45) 


Lassen wir das derzeit noch nicht zu lösende Pro- 
blem der Konstruktion der Räderfahrzeuge der 
Badener Kultur beiseite, so ist die von ikonographi- 
schen Belegen beherrschte Quellenlage für sich ge- 
nommen höchst aufschlussreich, äußert sich doch 
der besondere Stellenwert der Wagen allein schon 
darin, dass sie dargestellt wurden. Für eine Kul- 
tur, in der bildliche Darstellungen äußert ungewöhn- 
lich waren, ist die relative Häufigkeit, mit der die 
Fahrzeuge als eines der ganz wenigen Objekte der 
Lebenswelt der Menschen eine bildliche Darstel- 
lung erfuhren, überaus bezeichnend. Bemerkens- 
wert ist ferner, dass es Trinkgefäße waren, die man 
als Wagen gestaltete. Gleichsam aus einem Wa- 
gen zu trinken, könnte eine ähnliche Metaphorik des 
Überflusses innegewohnt haben, wie in späterer 
Zeit dem Trinken aus einem Horn oder aus einem 
Stiefel. Im Unterschied zu letzteren Trinkgefäßen wa- 
ren die Badener Tassen freilich durchweg kleine bis 
sehr kleine Gefäße, die, sofern mehrere Personen 
daraus trinken sollten, immer wieder aufgefüllt wer- 
den mussten. Die Annahme einer herausragenden 
symbolischen Bedeutung der wagenförmigen Ge- 
fäße steht in Einklang mit der für sie des Öfteren in 
Anspruch genommenen kultischen Funktion (BONA 
1960, 108 f.; Makkay 1965, 11-15; Kauıcz 1976, 
192-197; RuTTKay 1995, 156 f.; HAUSLER 1998, 171). 
Überzeugend erscheint dabei insbesondere die von 
Bona (1960, 109) und Katicz (1976, 196) vorgeschla- 
gene Interpretation, wonach die Wagentasse aus 
Budakaläsz regelrecht beigesetzt wurde, weil sie 
durch Benutzung schadhaft geworden war. Die 
Hintergründe für die kultische Verwendung der Wa- 
gentassen dürfte in der Funktion der Großfahr- 
zeuge zu suchen sein. Sieht man nämlich, wie noch 
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Abb.9 Rinderdoppelbestattung aus Budakalász, 
Grab 3 (nach Banner 1956, Taf. 90,1) 


darzulegen sein wird, den Hauptnutzen der Räder- 
fahrzeuge im Bereich der Landwirtschaft, so könnte 
aus den Wagentassen bei Fruchtbarkeitsritualen ge- 
trunken worden sein. 


Schon seit den 1950er Jahren konnte wegen der 
Auffindung der wagenförmigen Tasse von Budaka- 
läsz kein Zweifel hinsichtlich der Kenntnis von Rad 
und Wagen in der Badener Kultur bestehen. Dass 
dieser Sachverhalt aber zunächst kein größeres Auf- 
sehen erweckte, hatte einen einfachen Grund. So- 
lange die Badener Kultur nach 2500 v. Chr. datiert 
wurde, sah man in den Wagenbelegen die Wider- 
spiegelung der Übernahme einer Innovation aus 
Vorderasien, wo für das 3. Jt. v. Chr., etwa aus dem 
frühdynastischen Mesopotamien, mannigfache Be- 
lege der Verwendung von Wagen vorliegen (SoPRO- 
NI 1954, 31; BONA 1960, 98; KaLicz 1963, 64 f.; 1976, 
198; Sochackı 1985, 55-57). Eine solche Annahme 
fügte sich sehr gut in die vermeintlich besonders 
starken Kontakte zwischen der Badener Kultur und 
der anatolischen Frühbronzezeit ein. Das Vorkom- 
men solcher Fahrzeuge in der Badener Kultur wurde 
als lediglich eine der vielen Neuerungen in Wirtschaft 
und Technik aufgefasst, die durch Diffusion von den 
frühen Hochkulturen Ägyptens und Vorderasiens 
im 3. und 2. Jt. v. Chr. nach Europa gelangt waren 
(SHERRATT 1981, 264-266, 285-290). Durch die 
Umdatierung der Badener Kultur ist den Vorstellun- 
gen über eine Gleichzeitigkeit mit den Kulturen des 
3. Jts. v. Chr. und einer Entlehnung des Wagens 
erst zu dieser Zeit die Grundlage entzogen worden. 
Vielmehr steht fest, dass die Räderfahrzeuge der 
Badener Kultur insgesamt zu den frühesten Belegen 
dieser Technologie zählen. Auch das Bild der Bezie- 
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hungen der Badener Kultur zum ägäischen Raum 
hat sich grundlegend gewandelt. Es stellte sich her- 
aus, dass diese Kultur tatsächlich in Austauschsys- 
teme eingebunden war, die Karpatenbecken und 
Balkanraum mit der Ägäis verbanden (Maran 1998). 
Allerdings führen uns diese Kontakte in Zeitab- 
schnitte zurück, die in Griechenland und Anatolien 
von dem ausgehenden Chalkolithikum eingenom- 
men werden und die somit der Frühbronzezeit vor- 
ausgehen. 


Die Erkenntnis, dass sich die Wagenbelege der Ba- 
dener Kultur in den frühesten Horizont derartiger 
Fahrzeuge einreihen, zieht die Frage nach sich, ob 
diese Innovation unabhängig voneinander in ver- 
schiedenen Regionen der Alten Welt ersonnen 
wurde oder sich aus einem einzigen Entstehungs- 
gebiet ausgebreitet hat. Betrachtet man die chrono- 
logische Verteilung der jeweils frühesten Wagenbe- 
lege in Europa und Asien, so wird eher die These 
einer Diffusion gestützt (vgl. schon Piacott 1983, 60). 
Während noch zwischen 4000 und 3500 v. Chr. nir- 
gends zweifelsfreie Belege für die Kenntnis von 
Wagen vorliegen, können wir zwischen 3500 und 
3000 v. Chr. zwischen Nordmitteleuropa und Süd- 
mesopotamien zahlreiche Hinweise finden (SHER- 
RATT 1986; MARAN 1998, 520 f.; BAKKER u. a. 1999, 
786-788). Dabei fallt der Nachweis einer Wagen- 
kenntnis vor 3000 v. Chr. in Vorderasien deutlich 
schwerer als in Europa, denn als einziger Beleg kann 
dort das Piktogramm „Schlitten auf Rädern“ der spä- 
ten Uruk-Kultur der zweiten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. 
gelten (CHILDE 1951, 178; SALONEN 1951, 154; NAGEL 
1986, 10), wogegen andere eindeutige Abbildungen 
bzw. Nachbildungen von Wagen aus dieser Kultur 
fehlen (Beitrag CRouweL, Alter Orient). Was poten- 
tielle Hinweise auf die Kenntnis von Räderfahrzeu- 
gen schon vor 3500 v. Chr. anbelangt, liegen nur 
aus dem nordpontischen Raum in der entwickelten 
Tripol’e-Kultur der Ukraine gewisse Anhaltspunkte 
vor (Gusev 1998, 23 f.), ein Gesichtspunkt, der für 
die Frage der Herkunft der Fahrzeuge von großer 
Bedeutung ist (siehe Beitrag Maran, Kulturkont- 
akt). Ein sogar noch viel früherer Zeithorizont der 
Wagennutzung, nämlich vor 4000 v. Chr., wurde von 
Dinu (1981) aus dem Vorkommen von Terrakotta- 
Scheiben mit zentraler Durchlochung aus früh- 
kupferzeitlichen Siedlungen in Bulgarien und Ru- 
mänien erschlossen. Bei diesen Objekten ist jedoch 
eine Abgrenzung gegenüber Spinnwirteln nicht 
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möglich, weshalb sie aus der Diskussion ausschei- 
den sollten, solange kein zugehöriges Modell eines 
Wagenkastens aufgefunden wird (SHERRATT 1986, 1; 
DRENTH u. LANTING 1997, 65 f. Anm. 13). 


Trotz der erstaunlichen Übereinstimmung des Auf- 
tretens der frühesten Wagenbelege in Europa und 
Asien erst ab 3500 v. Chr. gibt es heute in der For- 
schung eine unübersehbare Tendenz, verschie- 
dene Entstehungszentren der Räderfahrzeuge an- 
zunehmen (Hayen 1989, 47; HAUSLER 1992, 185-187; 
1998, 174 f.; 2003, 49-58, 65; VosTEEN 1996a, 102 f.; 
2002). Damit wird einem antidiffusionistischen Trend 
gefolgt, der in den 1960er Jahren im Zuge der ,,Pro- 
cessual Archaeology“ in GroBbritannien und den 
USA initiiert wurde (vgl. Maran 2001, 738). Dem in 
der älteren archäologischen Forschung vorherr- 
schenden Rückgriff auf Diffusion als Erklärung von 
Neuerungen in Wirtschaft und Technik setzten die 
Vertreter der „Processual Archaeology“ ein anderes 
Konzept entgegen. In verschiedenen Regionen 
gleichzeitig zu beobachtende Innovationen wurden 
nun als Ausdruck gleichläufiger sozialer und öko- 
nomischer Prozesse und damit im Wesentlichen 
als voneinander unabhängig aufgefasst (RENFREW 
1978). Es kann nicht bezweifelt werden, dass bo- 
denständig vollzogener Kulturwandel und Erfindung 
an mehreren Orten als Alternative zu Diffusion in 
Betracht gezogen werden muss. Andererseits 
sollte man sich auch nicht der Realität verschlie- 
Ben, dass sich in vorindustriellen Gesellschaften 
wirtschaftliche und technische Neuerungen in 
Windeseile ausgebreitet haben. Dies sei nur an- 
hand eines gut erforschten Beispiels aus histori- 
scher Zeit kurz belegt: den Motiven und Mechanis- 
men der Ausbreitung und Durchsetzung des Pferdes 
als Haustier bei den nordamerikanischen Indianern. 


Auch wenn unser Bild von diesen Ureinwohnern fast 
untrennbar mit dem Pferd verbunden ist, so steht 
doch fest, dass dieses Tier vor Ankunft der Euro- 
päer in Amerika völlig unbekannt war. Vor diesem 
Hintergrund ist es aber um so erstaunlicher, wie 
schnell sich das Pferd, ausgehend von spanischen 
Siedlungen in Neu-Mexiko, unter den Indianergrup- 
pen Nordamerikas verbreitet hat und welche Be- 
deutung es bei ihnen erlangte (hierzu grundlegend 
Hames 1938, 429-436; ferner JOHNSON 1943, 
587-597; ANTHONY 1985, 513-528). Wie HAINES 
(1938) zeigen konnte, dürften die Viehzuchtzentren 
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der Spanier in der Umgebung von Santa Fe das 
Hauptursprungsgebiet der indianischen Pferdebe- 
stände Nordamerikas darstellen (vgl. ferner JOHN- 
SON 1943, 429 f.; ANTHONY 1985, 513). Die Uber- 
nahme durch die Ureinwohner muss dort um 1600 
begonnen haben, doch bereits spätestens Ende 
des 18. Jhs. war das Pferd in einem riesigen Terri- 
torium von den Rocky Mountains im Westen bis zu 
den Prärien im Osten verbreitet. Dabei vermitteln 
diese Zeitangaben vermutlich sogar ein verzerrtes 
Bild der wahren Ausbreitungsgeschwindigkeit, da 
die Jahreszahlen auf der ersten Sichtung von Pfer- 
den bei der jeweiligen Gruppe durch Weiße beru- 
hen und folglich nur einen terminus ad quem für die 
Verwendung des neuen Haustieres liefern. Das Pferd 
verwandelte, besonders im Bereich der Prärie, die 
Wildbeuter, die vorher nur den Hund als Packtier 
gekannt und deshalb einen stark eingeschränkten 
Bewegungsradius hatten, zu ausgeprägt mobilen 
Gruppen und machte aus den Prärieindianern eines 
der bedeutendsten Reitervölker der Geschichte 
(Roe 1955, 55 f.; ANTHONY 1985, 526 f.). 


Nun verdeutlicht die Ausbreitung des Pferdes in 
Nordamerika aber noch einen anderen bemerkens- 
werten Sachverhalt. Wahrend die Ureinwohner das 
Pferd flächendeckend übernahmen, galt Gleiches 
nicht für andere Elemente der europäischen Kultur. 
Die uns interessierenden Räderfahrzeuge beispiels- 
weise fanden keine vergleichbare Ausbreitung. 
Warum wurden aber bestimmte Neuerungen von 
manchen Menschengruppen aufgenommen, von 
anderen jedoch abgelehnt? Eine Antwort auf diese 
Frage versuchte Meir (1988) durch die Erstellung 
eines allgemeinen Modells kultureller Diffusions- 
Prozesse zu geben. Sein Anliegen war es, eine Al- 
ternative zu den seinerzeit in der Kulturgeographie 
üblichen Hauptströmungen zur Erklärung der Aus- 
breitung von Neuerungen zu entwerfen. Auf der ei- 
nen Seite standen positivistische Modelle, welche 
die Nachfrage nach einer bestimmten Innovation al- 
lein von dem Informationsfluss, der Nähe zum Aus- 
gangsort und der Stellung eines Individuums in der 
sozialen Hierarchie abhängig machten, und auf der 
anderen Seite post-moderne Erklärungsansätze, 
die dem sozialen Kontext und dem Weltbild der 
Gesellschaft die entscheidende Bedeutung für die 
Akzeptanz oder Ablehnung einer Neuerung beima- 
Ben. An der ersten Gruppe von Erklärungen kriti- 
sierte MEIR (1988, 233-235) den auf der Annahme 


einer allen Menschen gemeinsamen „rationalen“ 
Wahrnehmung von Raum und Zeit beruhenden 
Schematismus, an der zweiten die Beschränkung 
der Untersuchung auf Einzelgesellschaften und 
den hiermit einhergehenden Verzicht auf generali- 
sierende Aussagen (MEIR 1988, 236-239). Diesen 
Modellen setzte er den Begriff des adoption envi- 
ronment („Übernahmemilieu“) entgegen und argu- 
mentierte, dass eine ganz bestimmte Kombination 
von Voraussetzungen erfüllt sein müsse, damit eine 
Innovation übernommen werden kann (MEIR 1988, 
239-245). Das Wissen um die jeweilige Neuerung 
sowie ihre Verfügbarkeit würden dabei notwendige, 
aber nicht hinreichende Voraussetzungen bilden. 
Genauso wichtig seien die kulturellen Normen der 
Gesellschaft sowie der Status, die Wertvorstellun- 
gen und Intentionen der Individuen, die sich einer 
Neuerung gegenüber positionieren. Ausschlagge- 
bend für die Entscheidung sei die Einschätzung, 
ob eine Neuerung mit den kulturellen, sozialen, po- 
litischen und geographischen Rahmenbedingun- 
gen, unter denen das Leben stattfindet, vereinbar ist 
(vgl. auch Port 1992, 15). 


Ubertragen wir diese Gedanken auf die Ausbrei- 
tung des Pferdes in Nordamerika, so bestatigt sich 
die schon von Roe (1955, 195, 316-331, 377) ge- 
äußerte These, dass die Ausbreitung des Pferdes 
nur deshalb so schnell vonstatten ging, weil das Tier 
bereits vorher bestehende Charakteristiken india- 
nischer Lebensweise, die Mobilität, die Kriegsfüh- 
rung und die Jagd, intensivierte und sich insofern 
geradezu ideal in das Leben der Ureinwohner ein- 
fügte. Gleiches dürfte für Räderfahrzeuge nicht 
gegolten haben, weshalb sie keine vergleichbare 
Verbreitung unter den indianischen Stämmen Nord- 
amerikas erlangten. 


Das Beispiel des Pferdes bei den nordamerikani- 
schen Indianern lehrt, wie schnell sich eine Neue- 
rung aus einem räumlich eng begrenzten Gebiet 
ausbreiten kann, wenn sie sich in eine bestehende 
Lebensweise integrieren lässt und so als sinnvoll 
für Wirtschaft und Gesellschaft angenommen wird. 
Kann die wirtschaftliche Bedeutung auch den Sti- 
mulus für die Ausbreitung der Räderfahrzeuge ge- 
bildet haben? VosTEEN (1996a, 80 f.; 1998, 107-111; 
1999, 47-51) meint, dies verneinen zu können, 
denn seiner Ansicht nach könnten die Fahrzeuge 
in Mitteleuropa im 4. Jt. v. Chr. keinem profanen, 
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ökonomischen Zweck gedient haben, da das We- 
genetz zwischen den Siedlungen noch nicht soweit 
ausgebaut war, dass man mit diesen Gefährten ein 
höheres Maß an Mobilität erreicht hätte. Da einige 
der Wagenbelege des Zeitraums zwischen ca. 3500 
und 3000 v. Chr. aus Grabzusammenhängen stam- 
men, zieht er den Schluss, der Wagen hätte in 
Mitteleuropa in der frühesten Phase keine profane, 
sondern eine ausschließlich kultische Bedeutung 
gehabt und er sei deshalb im Bestattungsritus der 
Trichterbecherkultur zu Prozessionen verwendet 
worden (VosTEEN 1996b, 174; 2001, 20 f.). 


Zweierlei ist der Vorstellung eines ausschließlich 
sakralen Verwendungskontextes der frühesten Wa- 
gen entgegenzuhalten: Zum einen stehe ich der 
Meinung, dass sich eine Neuerung wie der Wagen 
ohne eine konkrete wirtschaftliche Bedeutung für die 
aufnehmenden Gesellschaften ausgebreitet haben 
könnte, sehr skeptisch gegenüber. Die angespro- 
chenen Untersuchungen von Meir (1988) unter- 
streichen, welch große Bedeutung der Lebens- 
weise und der Wirtschaft bei der Schaffung eines 
geeigneten „Übernahmemilieus“ für eine Innovation 
zukommt. Die eventuelle Zuschreibung einer kulti- 
schen Signifikanz zu den Räderfahrzeugen dürfte 
kaum den Hintergrund, sondern eher einen Neben- 
effekt der Übernahme der jeweiligen Innovation sei- 
tens einer Gemeinschaft gebildet haben. So wurde 
das Pferd, nachdem es von den Ureinwohnern 
Nordamerikas übernommen wurde, in Mythen und 
andere religiös motivierte Erzählungen integriert 
(Clark 1966), doch wäre es wohl nicht hierzu ge- 
kommen, wenn das Pferd nicht zuvor eine solche 
Bedeutung für Wirtschaft und Kriegsführung er- 
langt hätte. 


Zum anderen unterschätzt Vosteen die so genannte 
„profane“ Bedeutung des Wagens, indem er sie auf 
den Transport zwischen Siedlungen einengt. Dies 
entspricht der uns vertrauten Verwendung solcher 
Fahrzeuge als Hilfsmittel zur Steigerung der Mobi- 
lität und zur Erleichterung des Handels. Da nicht 
damit zu rechnen ist, dass um oder kurz nach 3500 
v. Chr. bereits ein Netz von wagentauglichen Über- 
landverbindungen existierte, wäre eine solche vor- 
rangige Verwendung in der Tat unwahrscheinlich. 
Allerdings gab Bocuckı (1993; 1999, 227-230) zu 
bedenken, dass die Hauptbedeutung der ersten Rä- 
derfahrzeuge nicht im Bereich von Handel und Ver- 


kehr, sondern in der Landwirtschaft gelegen haben 
dürfte. Durch den Einsatz der Zugkraft von Tieren 
zum Pflügen und zum Transport landwirtschaftlicher 
Produkte hätte sich die Produktivität bäuerlicher 
Haushalte vervielfacht, weshalb Bocuck! (1999, 228) 
den Ausdruck Animal Traction Revolution dem der 
Secondary Products Revolution, wie sie SHERRATT 
(1981; 1983) genannt hat, vorzieht. Die unmittel- 
bare Bedeutung des Einsatzes der Räderfahrzeuge 
hätte folglich tatsächlich nicht beim Überlandver- 
kehr, sondern beim Transport von Erntefrüchten, 
Bauholz, Brennholz etc. im Umkreis der jeweiligen 
Siedlung gelegen (vgl. schon Kauıcz 1976, 194; fer- 
ner Haven 1989, 36, 47; MatuscHik 2002, 118-120). 
Für einen solchen Einsatzbereich war es gar nicht 
erforderlich, ein zeit- und arbeitsaufwändiges über- 
regionales Wegenetz zu bauen, sondern es mussten 
nur in der näheren Umgebung der Siedlung wag- 
entaugliche Wege geschaffen und instand gehalten 
werden (Maran 2001, 739-742). 


Ganz im Gegensatz zu Vosteen würde ich deshalb 
von einem großen ökonomischen Nutzen der Rä- 
derfahrzeuge schon vom Zeitpunkt ihres frühesten 
Auftretens an ausgehen. Aber noch in einer ande- 
ren Hinsicht sind die Ausführungen von Bocucki 
(1993; 1999, 229 f.) aufschlussreich. In dem Einsatz 
tierischer Zugkraft zum Pflügen und für den Trans- 
port sieht er nämlich ein Potential für gesamt-ge- 
sellschaftliche Veränderungen. Diejenigen Haus- 
halte, die sich Zugtiere leisten konnten, seien in der 
Landwirtschaft erfolgreicher gewesen, wodurch 
bestehende, eher geringfügige Ungleichheiten im 
sozialen Status vertieft wurden. Auch in dieser Be- 
ziehung bietet sich die Ausbreitung des Pferdes 
unter den Ureinwohnern Nordamerikas als Analo- 
gie an, denn der Besitz des neuen Haustieres hatte 
erhebliche Auswirkungen auf die soziale Differen- 
zierung der indianischen Gruppen. Genauso wie 
das Pferd zu einem Statussymbol des indiani- 
schen Kriegers wurde (CLARK 1966, 8 f.; ANTHONY 
1985, 574-578), könnten die Räderfahrzeuge in der 
frühesten Phase ihrer Verwendung zu einem Sym- 
bol der Prosperität für agrarische Gesellschaften 
geworden sein. 


Vor dem Hintergrund einer möglichen Bedeutung 
der frühen Räderfahrzeuge als eine Art Statussym- 
bol würde sich auch der zunächst merkwürdig er- 
scheinende Unterschied in der Quellenlage zur 
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Wagenverwendung zwischen dem 4. und dem 
3. Jt. v. Chr. in Mitteleuropa in ein Gesamtbild einfü- 
gen. Denn für das 3. Jt. v. Chr. verfügen wir vorwie- 
gend über Direktfunde von Wagenbestandteilen, 
aber kaum über Darstellungen derselben, wogegen 
umgekehrt im 4. Jt. v. Chr. fast ausschließlich Dar- 
stellungen von Wagen, aber nur sehr wenige Direkt- 
funde nachgewiesen sind. Ich führe dies darauf 
zurück, dass im frühesten Horizont der Räderfahr- 
zeuge zwischen ca. 3500 und 3000 v. Chr. derartige 
Fahrzeuge noch sehr selten waren und der Besitz 
dementsprechend als besonders prestigehaft galt 
(SHERRATT 1997, 15; Maran 1998, 521). Die vielen 
Darstellungen in diesem Zeitabschnitt waren folglich 
eine Widerspiegelung der Wertschatzung der Wa- 
gen sowie ihrer besonderen Position in der Vorstel- 
lungswelt der damaligen Menschen (PiacoTt 1992, 
18 f.; SHERRATT 1993, 15 mit Anm. 9; 1997, 13). 


Der „Erfolg“ der technologischen Innovation des 
Wagens ab 3500 v. Chr. in der Badener Kultur sowie 
in anderen Bereichen Europas und Vorderasiens 
scheint mir bei demselben Faktor gelegen zu haben, 
welcher der rasant schnellen Ausbreitung des Pfer- 
des unter den Ureinwohnern Nordamerikas zugrun- 
de lag. Aufgrund ganz unterschiedlicher wirtschaft- 
licher und sozialer Rahmenbedingungen bestand 
für den Wagen bei agrarischen Kulturen des 4. Jts. 
v. Chr. in der Alten Welt und für das Pferd bei den 
Ureinwohnern Nordamerikas das für die jeweilige 
Neuerung optimale „Übernahmemilieu“. Sowohl der 
Wagen als auch das Pferd verstärkten und revolu- 
tionierten bereits vorher angelegte Merkmale der 
Wirtschaftsweise der jeweiligen Bevölkerung: im 
Falle des Pferdes das Streben nach Steigerung der 
Mobilität und Schnelligkeit von wildbeuterischen 
Gruppen und im Falle der Räderfahrzeuge der 
Wunsch nach Erleichterung und Beschleunigung der 
mühsamen Tätigkeiten von sesshaften, agrarischen 
Gemeinschaften. 


Wenn die Räderfahrzeuge aber eine große Bedeu- 
tung für die Landwirtschaft hatten und sich durch 
ihren Besitz ein Potential für sozialen Wandel ergab, 
dann kann sich diese Innovation ähnlich schnell 
ausgebreitet haben wie das Pferd in Nordamerika, 
und vielleicht sogar noch viel schneller, da sich im 
Falle der Fahrzeuge nur das Prinzip der Herstellung 
und der Verwendung ausbreiten musste, im Falle 
der Pferde jedoch die Tiere selbst. 


Bei Untersuchung des Auftretens der frühesten 
Wagenbelege in der Alten Welt kristallisiert sich im- 
mer wieder die Mitte des 4. Jts. v. Chr. als derje- 
nige Zeitraum heraus, ab dem flächendeckend Be- 
lege dieser Technologie auftreten. Dies ist aber 
genau die Zeit, in der durch die Verbreitung kera- 
mischer Elemente des Horizontes Boleräz-Cerna- 
vodä Ill zwischen dem Bodensee im Nordwesten 
und dem westlichen Schwarzmeergebiet im Süd- 
osten eine besondere Bedeutung der Donau als 
Kommunikationsachse greifbar wird. Ich bin der 
Ansicht, dass zwischen beiden Phänomenen eine 
Verbindung besteht und dass eine der Ursachen 
für das besonders weiträumige Ausgreifen von 
Kulturmerkmalen des Horizontes Boleräz-Cerna- 
vodă Ill in Zusammenhang mit der Ausbreitung von 
Rad und Wagen zu suchen ist (MARAN 2001). Das 
zunächst rätselhaft wirkende Auftreten von karpa- 
tenländischen Keramikelementen der frühesten Ba- 
dener Kultur in der ausgehenden Pfyner Kultur am 
Bodensee hätte insofern etwas mit der Ausbrei- 
tung der Räderfahrzeuge zu tun. Deshalb ist es wohl 
kein Zufall, dass in der Siedlung von Arbon-Blei- 
che 3, abgesehen von den südöstlichen Fremd- 
elementen, in der Keramik auch ein mutmaßliches 
Jochfragment zum Vorschein kam (LEUZINGER 2002). 


Was waren aber die Mechanismen der Ausbrei- 
tung dieser Technologie? War es eine reine Diffu- 
sion von Ideen oder bewegten sich mehr als nur 
„Ideen“, nämlich Menschen. Diese Fragen stellen 
sich natürlich insbesondere vor dem Hintergrund 
des Erscheinens von Boleräz-Gefäßen als Fremd- 
objekte am Übergang vom Jung- zum Spätneoli- 
thikum in Süddeutschland und dem Bodensee- 
raum. Wenn der Besitz der neuartigen Fahrzeuge 
von den aufnehmenden Gesellschaften als be- 
sonders prestigehaft empfunden wurde, so wur- 
den eventuell auch andere Kulturelemente, die der 
von Osten kommenden Strömung entstammten, in 
der Ausbreitungsphase der Räderfahrzeuge ge- 
danklich mit ihnen assoziiert und als „Exotica“ ge- 
schätzt. Träfe dies zu, so hätten die Boleräz-Gefäße 
als Prestigeobjekte im Rahmen eines Austausch- 
systems ihre erstaunliche Westausbreitung erfahren 
und wären als solche vielleicht auch nachgeahmt 
worden. Allerdings müssen wir beim derzeitigen 
Forschungsstand noch eine ganz andere Deutung 
in Betracht ziehen: dass nämlich Menschen aus 
Ostmitteleuropa nach Süddeutschland einwander- 
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ten und die Keramik, aber auch die Wagentechno- 
logie mit sich führten (Maran 2001, 741 f.). 


Insgesamt gesehen, diirften die Trager der Bade- 
ner Kultur des Mittleren Donauraums eine Schlüs- 
selstellung bei der Vermittlung der technologischen 
Innovation von Rad und Wagen zwischen Teilbe- 
reichen von Europa eingenommen haben. Ich be- 
zweifle aber, dass diese Technologie innerhalb die- 
ser Kultur entstanden ist und sehe in der bis zum 
westlichen Schwarzmeergebiet reichenden Verbrei- 
tung des Horizontes Boleräz-Cernavodä Ill einen 
Hinweis auf die Herkunft der Räderfahrzeuge aus 
den an das Schwarze Meer angrenzenden Gebieten 
(siehe Beitrag Maran, Kulturkontakt). 
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Die neolithischen Wagen im nördlichen Mitteleuropa 


Jan Albert Bakker 


Bei den ersten Wagen im nördlichen Mitteleuropa" 
wird es sich vor allem um vierrädrige, so genannte 
Ackerwagen mit Scheibenrädern gehandelt haben. 
Die Wagen werden von zwei Ochsen gezogen wor- 
den sein, hatten noch keine lenkbare Vorderachse 
und wurden wahrscheinlich hauptsachlich in der 
Landwirtschaft eingesetzt, um z. B. die Ernte einzu- 
fahren. 


Art und Weise der Erfindung des Wagens - oder 
gehen wir von mehreren unabhängigen Entsteh- 
ungszentren aus: seiner Erfindungen - sind noch 
weitgehend unbekannt. Die Quellenlage in Mittel- 
europa ist sehr uneinheitlich. Die bekannten bild- 
lichen Wagendarstellung sind religiös motiviert, und 
die Funde von Überresten originaler Wagen hängen 
stark vom zufälligen Finderglück ab. Eine repräsen- 
tative Bewertung der Quellen ist deshalb kaum mög- 
lich. Und gerade die zahlreichen Neufunde der letz- 
ten Jahre zeigen, wie viel wir noch erwarten können. 


Abb. 1 Kreznica Jara, Südost-Polen; Gefäßhenkel in 
Form eines Rinderpaares unter Joch (VoSTEEN 1999, 
Taf. 107,62) 


Die Erfindung des Wagens muss in einem engen 
Zusammenhang mit anderen Entwicklungen gese- 
hen werden: dem Pflug, dem Joch, der Kastration 
von Rindern sowie der Nutzung ihrer Zugkraft. Vor 
allem A. SHERRATT (1981; in diesem Band) argumen- 
tierte für das Modell der „Sekundären Produkte- 
Revolution“, das diese Entwicklungen in einen ge- 
meinsamen Zusammenhang stellte und davon 
ausgeht, dass etwa um 3500 v. Chr. die Nutzung 
der sekundären tierischen Produkte wie Milch und 
Zugkraft einsetzte. Dieses Modell wurde u. a. von 
VOSTEEN (1996) in Frage gestellt, da sich der Kritik 
zufolge für einige der Elemente dieses Gesamtpa- 
kets bereits eine frühere Nutzung nachweisen lässt. 


Die Nutzung der Zugkraft von Rindern 


In der Tat wurden in Mitteleuropa junge Stiere schon 
lange vor 3500 v. Chr. kastriert (DRENTH u. LANTING 
1997, 64 f.). Bereits für die altneolithische Linien- 
bandkeramische Kultur, ca. 5500-5000 v. Chr. (zur 
Chronologie siehe Beitrag MULLER, Abb. 1), ist dieser 
Eingriff nachweisbar. Jüngere Belege stammen aus 
den jungneolithischen Kulturgruppen (4400-3500 
v. Chr.) Michelsberg Il, Baalberge (Nosis 1968), 
Pfyn-Altheim (MAINBERGER 1997) sowie aus dem 
Spätneolithikum (3500-2800 v. Chr.) aus der Phase 
IJ der Bernburger Kulturgruppe (H.-H. MULLER 
1985). Ebenfalls belegen bereits für die Linienband- 
keramische Kultur pathologische Veränderungen in- 
folge von Überbelastung an Knochenfunden aus 
Eilsleben, Bördekreis, die Verwendung von Rindern 
als Zugtiere (DOHLE 1994, 53). Ähnliche pathologi- 
sche Befunde wurden an Ochsenskeletten in der 
Südostgruppe der Trichterbecherkultur (TBK), ca. 
3100-2500 v. Chr., festgestellt (MILISAUSKAS u. KRUK 
1991). Welcher Art die schweren Arbeiten waren, die 
diese Tiere verrichteten, ist nicht bekannt — der 
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Transport von Baumstämmen ist ebenso denkbar 
wie das Ziehen von beladenen Schlitten oder Schlei- 
fen. MAINBERGER (1997) erwägt für einen Fund aus 
der Pfyn-Altheimer Kultur die Funktion einer Stan- 
genschleife bereits für das 38. Jh. v. Chr. 


Rindergespanne 


Wir wissen nicht, ob Ochsen schon von Anfang an 
paarig angespannt wurden. Erste Hinweise auf den 
paarigen Einsatz von Rindern als Zugtiere erhalten 
wir ab der Mitte des 4. Jts. v. Chr. durch Rinder- 
doppelbestattungen, Kleinplastiken und Abbildun- 
gen von Rinderpaaren mit und ohne Joch. Der noch 
6 cm lange Henkel eines Keramikgefäßes der Trich- 
terbecherkultur aus Kreznica Jara, südlich von Lu- 
blin, Polen, ist in Form eines unter einem Joch an- 
gespannten Rinderpaares gestaltet (Abb. 1). Das 
spitze Maul und die langen rückwärts gebogenen 
Hörner lassen zunächst zwar nicht unbedingt an 
Rinder denken, die Ausprägung des Körpers zeigt 
jedoch für sie charakteristische Merkmale. Weitere 
Erscheinungsmerkmale wie Hufe, Schwanz und 
der Kopf mit Augen, Ohren und Nase sind nicht de- 
tailliert dargestellt. Die Vorderbeine beider Tiere 
sind zusammen als flache Säule gestaltet; allein 
die Hinterbeine sind getrennt geformt. Das am Ge- 
nick sitzende Doppeljoch ist 4 cm lang; ein weite- 
res Gerät oder eine Zugvorrichtung ist nicht darge- 
stellt.” Dieses Fragment wurde zusammen mit 
zahlreichen anderen Funden in einer Siedlung der 
Trichterbecherkultur geborgen. Die Funde können 
typologisch in die Phase Bronocice Il, in die zweite 
Hälfte des 4. Jts. v. Chr., datiert werden (MILISAUSKAS 
u. KRUK 1982, 143). 


In einem Hortfund aus Bytyń, westlich von Poznan, 
Polen, befand sich neben sechs kupfernen Flachbei- 
len die Kupferplastik eines Rinderpaares (Abb. 2). 
Die Rinder sind naturgetreuer dargestellt als ver- 
gleichsweise am Keramikhenkel von Kreznica Jara, 
obwohl das Maul jeweils ahnlich spitz ist. Ohren, 
Augen, Hörner und Schwänze sind deutlich ausge- 
formt. Eine Geschlechtszuweisung der Tiere ist aller- 
dings nicht möglich. Ein im Querschnitt rundes Na- 
ckenjoch ist direkt hinter den Hörnern befestigt. 
Um den Hals tragen die Tiere jeweils ein mit dop- 
pelten Querkerben versehenes Band. Die Figuren- 
gruppe ist zerbrochen und nicht mehr vollständig er- 
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Abb. 2 


Bytyń, West-Polen; Gejochtes Ochsenpaar 
aus Kupfer, das gezogene Gerät fehlt. - oben als Paar; 
— Mitte und unten als Einzelfigur (Foto Archäologisches 
Museum Poznan) 


halten: eine Hornspitze ist abgebrochen, ebenfalls 
fehlt der mittlere Teil des Joches. Es ist möglich, 
dass am Joch ein Pflugbaum oder eine Wagen- 
deichsel befestigt war, da ein horizontales Loch 
durch den Rumpf der beiden Tiere zur Befestigung 
dieses Gerätes gedient haben könnte. Bislang wur- 
de dieser Fund der Ostgruppe der Trichterbecher- 
kultur zugeschrieben (3800-3300 v. Chr.). An dieser 
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Abb. 3 Warburg, Kr. Höxter; verzierte Schmalseite des Wandsteins B3 aus der Grabkammer Grab | (GUNTHER 
1990, 43 Abb. 3) 
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Abb.4 Zusammenstellung der Zeichen des Steins B3 aus Warburg Grab | (GUNTHER 1990, 46 Abb. 6) 
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Abb.5 Langbett Flintbek LA 3, Kr. Rendsburg- 
Eckernförde; Übersichtsplan mit Karrenspuren 
(ZicH 1993) 
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frühen Datierung wurden Zweifel geäußert, insofern 
als die Figur möglicherweise in „verlorener Form“ 
gegossen wurde und in diesem Fall jünger datiert 
werden müsste.” 


Schematische Darstellungen von Rinderpaaren in 
Form gabelförmiger Zeichen (Abb. 3-4), mit oder 
ohne wohl ein Joch darstellenden Querstrich, stam- 
men vom Seitenstein B3 des Galeriegrabes | von 
Warburg, Kr. Höxter (GÜNTHER 1990, Abb. 3-4, 6). 
Diese Zeichen sowie andere Piktogramme bede- 
cken scheinbar regellos drei Seiten dieses Steins 
und waren in der Grabkammer nur zum Teil sicht- 
bar. Vermutlich wurden sie nach der Gewinnung 
des Steins auf dem rund 2,5 km langen Transport 
zur Grabanlage - vielleicht auf einem von Rindern 
gezogenen Schlitten - als magische Zeichen an- 
gebracht. Die anderen Wand- und Decksteine die- 
ses vor längerer Zeit geschleiften Grabes sind nicht 
mehr erhalten. Ein kleines Fragment eines weiteren 
Wand- oder Decksteines zeigt ebenfalls den Teil 
eines Rinderzeichens. Die um 3400 v. Chr. datierte 
Grabkammer gehört zur Wartberg-Kultur. 


Interessanterweise sind auf den verzierten Steinen 
der Megalithgräber Frankreichs, Spaniens, Großbri- 
tanniens und Irlands in keinem Falle schematisierte 
Rindergespanne in Form zweier Gabelzeichen dar- 
gestellt. Auch Wagen und Pflug sind nicht überzeu- 
gend abgebildet (vgl. SHEE TWOHIG 1981; LECORNEC 
4990).* Ein 14 m langer Menhir, aus dem im Neoli- 
thikum die Decksteine für die Megalithgräber Table 
des Marchand, Gavrinis und Er-Grah, Bretagne, 
entnommen wurden, zeigt zwei 2 m lange Rinder 
(LE Roux 1985, Abb. 34-36, XVII). Anscheinend war 
an der Stelle des oberen Rindes von Gavrinis zuvor 
ein gabelförmiges Zeichen angebracht gewesen 
(LE Roux 1985, Abb. 34-35) - damit hatte hier die 
einzige zumindest mir bekannte Ausnahme eines 
solchen Zeichens in Westeuropa vorgelegen. Mit 
ihren 1 m langen Hörnern sind die Rinder sehr na- 
turalistisch wiedergegeben. Sie waren nicht ange- 
schirrt. Das benachbarte, kaum als Pflug erkenn- 
bare Zeichen eines so genannten „Beil-Pfluges“ 
(hache-charrue) von 2,8 m Länge sowie ein gestiel- 
tes Beil und ein „Haken“ standen mit ihnen wahr- 
scheinlich nicht in unmittelbarem Zusammenhang. 
Der Menhir datiert vermutlich in die Zeit um 4000 
v. Chr. (vgl. L'HELGOUACH 1979; 1990, 92 ff.). 
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Pflugspuren 


Die ältesten bekannten Pflugspuren stammen aus 
Khuzestan, Iran, und datieren um 4000 v. Chr. Ab 
3500 wurde der Pflug auf Tontafeln aus Uruk abge- 
bildet (DRENTH u. LANTING 1997, Anm. 4). Die ältesten 
Hinweise auf Pflugspuren in Mitteleuropa wurden in 
der Schweiz „vereinzelt im räumlichen Zusammen- 
hang mit jungneolithischen Siedlungen des Alpen- 
rheintales“ aus der Zeit um 3800 v. Chr. nachgewie- 
sen (MAINBERGER 1997, 421). In Dänemark (THRANE 
1989) und Schleswig-Holstein (Zıch 1996) werden 
sie regelmäßig unter Grabmonumenten der Trich- 
terbecherkultur ab etwa 3500/3350 v. Chr. gefunden 
und in Polen datieren Pflugfurchen unter einem 
Langhügel derselben Kultur aus Sarnowo, Kujawien, 
ebenfalls in diese Zeit, eventuell sind sie auch ein 
bis zwei Jahrhunderte älter. Aus den Niederlanden, 
Schleswig-Holstein und dem polnischen Pommern 
sind ebenfalls Spuren des Hakenpflugs bekannt, 
die sehr wahrscheinlich der jüngeren Trichterbecher- 
kultur des Spätneolithikums angehören (Hoıka 1981; 
1987, 117 u. passim; DRENTH u. LANTING 1997). 


Wagenspuren 


Unter dem megalithischen Langbett LA 3 der Trich- 
terbecherkultur in Flintbek, Kr. Rendsburg-Eckern- 
förde, wurden 1989 Wagenspuren freigelegt (Abb. 5) 
(ZicH 1992; 1993; 1996). Zwei als Spurrinnen ge- 
deutete gleisartige Verfärbungen waren 19,40 bzw. 
18,20 m lang und bestanden aus bis zu 61 cm brei- 
ten Bündeln von Radspuren. Die Spurbreite des 
Fahrzeuges, dessen Spuren im Boden erhalten ge- 
blieben sind, betrug 1,10-1,20 m. Parallel dazu ver- 
lief nordwestlich davon in gleichem Abstand noch 
eine einzelne 6,3 m lange Spurrinne.° An zwei Stellen 
war zu beobachten, dass die breiten, humosen Ver- 
farbungen in schmalen Spuren ausliefen. Im Profil 
zeigte sich hier die 5 cm breite Spur eines Scheiben- 
rads. Die ebenfalls im Profil deutlich erkennbare 
wellige Basis dieser Rinnen lässt darauf schließen, 
dass es sich hier tatsächlich um Wagenspuren und 
nicht etwa Schlittenspuren handelt. 


Der gesamte Grabhügel wurde in sieben Baupha- 
sen errichtet und enthielt insgesamt 12 Gräber.’ Den 
Beginn markiert eine nichtmegalithische Grable- 
gung. Die Wagenspuren befinden sich unter der Auf- 


Abb. 6 


Bronocice, Süd-Polen; Gefäß mit Wagendar- 
stellungen (MILISAUSKAS u. KRUK 1982, Taf. 8) 


schüttung des erweiterten Dolmens IV (Phase 7) und 
stehen damit zeitlich am Ende der Grabanlage. In 
diesem Grab befand sich eine Ösenflasche der früh- 
neolithischen Fuchsbergstufe (3650-3350 v. Chr.). 
Die Wagenspuren unter diesem Hügel sind also äl- 
ter als 3350 v. Chr. 


Das Langbett LA 3 markiert zusammen mit den bis 
Ende 1991 bekannten weiteren vier Langbetten und 
16 Megalithgräbern der Trichterbecherkultur sowie 
45 weiteren neolithischen und bronzezeitlichen 
Grabhügeln eine rund 4 km lange Wegestrecke. Der 
Altweg lag auf einem glazialen Höhenrücken, der 
im Westen von der Eider, im Osten von mehreren 
Moorflächen begrenzt war (ZicH 1993, 16 Abb. 1). 
Insgesamt war hier mit diesem Höhenrücken eine 
verkehrsgünstige Situation gegeben. Großmaßstäb- 
liche Studien mit Hilfe von älteren Geländeaufnah- 
men und die Erkundung möglicher Seitenwege und 
Furten stehen noch aus. 


ZicH (1992; 1993) geht davon aus, dass als Gru- 
benaushub der Dolmenkammer IV schwerer Lehm 
aus einer dort ins pleistozäne Geschiebe eingebette- 
ten Lehmlinse mit einem oder mehren Wagen ab- 
transportiert wurde. Die Fahrrinnen entstanden da- 
bei durch mehrfaches Hin- und Herfahren auf der 
sandigen, z. T. kiesigen Oberfläche. Es ist sehr wohl 
möglich, dass beim Bau der Grabanlage Fahrzeuge 
zum Einsatz kamen. Es ist jedoch ebenso denkbar, 
dass die Spuren von dem oben beschriebenen Weg 
herrühren. 
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Abb.7 Ostrowiec Świętokrzyskie, Süd-Polen; mögli- 
che Wagendarstellung auf einem Gefäß (VosTEEN 1999, 
Taf. 93,56) 


Weitere neolithische Wagenspuren wurden 1975 von 
O. Faber bei Engedal westlich von Viborg, Nordjüt- 
land, entdeckt (RosTHOLM 1977, 202, 213). Sie stan- 
den in einem räumlichen Zusammenhang mit zwei 
Flachgräbern der Trichterbecherkultur, wodurch sie 
indirekt ans Ende des Mittelneolithikums (MN A V), 
ca. 2950-2790 v. Chr., datiert werden können (MaD- 
SEN 1998, 444).° Auf über 6,5 m Länge wurden zwei 
parallele, 35-40 cm breite Spuren aufgedeckt. Sie 
hatten einen inneren Abstand von 70-80 cm und 
einen äußeren von 150 cm. Die Spurbreite der Wa- 
gen wird demnach zwischen 100 und 120 cm gele- 
gen haben. In Nordjütland sind solche Grabanlagen 
der späten Trichterbecherkultur häufig paarweise 
längs von Wegen angelegt worden. 


Wagendarstellungen 


Bei Ausgrabungen in der TBK-Siedlung Bronocice, 
45 km nordöstlich von Krakau, wurde das große 
Fragment eines Keramikgefäßes mit Wagendarstel- 
lungen geborgen (Abb. 6) (MILISAUSKAS u. KRUK 1982). 
Die 52 ha große Siedlung ist eine der größten der 
kleinpolnischen Südostgruppe der Trichterbecher- 
kultur. Bei dem Gefäß handelt es sich um eine Terrine 
mit zylindrischem Hals und ursprünglich wohl vier 
flachen Knubben auf dem Umbruch. Das Gefäß 
hat eine Höhe von 10,5 cm und einen Durchmesser 
von 15 cm. Auf Hals und Umbruch befindet sich ein 
ca. 7 cm hohes, eingeritztes Bildfries, von dem etwa 
die Hälfte erhalten ist. Die fehlende Hälfte kann je- 
doch anhand der vorhandenen Verzierungsansätze 
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weitgehend rekonstruiert werden. Zwischen den 
Knubben liegt umlaufend ein doppeltes Zickzack- 
band. Darüber sind mehrere Bildelemente ange- 
bracht, die als drei Bäume oder Ähren, drei 
„parzellierte Felder“ und fünf Wagendarstellungen 
gedeutet werden können. Bei den Wagendarstel- 
lungen handelt es sich um die ältesten sicher da- 
tierten Fahrzeugabbildungen in Europa. Wie bei den 
— meist jüngeren - Felsbildern sind die Wagen in 
der Aufsicht dargestellt. Die vier Räder sind seitlich 
ausgeklappt, am Vorderwagen befindet sich eine 
Deichsel. Zugtiere, in diesem Fall wären Ochsen zu 
erwarten, sind nicht abgebildet. Welche Funktion 
das gegabelte Deichselende hatte, ist unklar; ein 
ähnlicher Abschluss befindet sich auch am Ende 
des Schachbrett-Piktogramms, das parzellierte 
Äcker, ein kostbares Kleid oder etwas anderes dar- 
stellen könnte. Von Interesse ist hier ebenfalls das 
„Reserverad“ in der Mitte des Wagenkastens: Ent- 
sprechend bronze- und eisenzeitlicher Vergleich- 
sobjekte kann es sich um ein Götterbild oder einen 
Kessel handeln.” 


Dieses Gefäß wurde zusammen mit anderen Kera- 
mikresten und Tierknochen in einer Grube von 
2,5 m Durchmesser gefunden; diese war nur noch 
in einer Tiefe von 25 cm erhalten. Bei der Keramik 
handelte es sich um für die Phase Bronocice III ty- 
pische Gefäße. Die "'C-Analyse eines Knochens 
ergab einen Alterswert von 3637-3337 v. Chr. bzw. 
um etwa 3520 v. Chr. (BAKKER u. a. 1999). Dieser 
Fund gab maßgeblich den Ausschlag, das Auftre- 
ten der ersten Wagen in Europa vom Endneolithi- 
kum (ab etwa 2800 v. Chr.) ins Spätneolithikum (ab 
3500 v. Chr.) vorzudatieren. 


Auf zwei anderen Gefäßen der Bronocice-Phase III 
fanden sich ähnliche Motive (KRUK u. MILISAUSKAS 
1991, Abb. 5), allerdings ohne die Wagendarstel- 
lungen. Ansonsten sind solche Bildmuster in der 
Trichterbecherkultur nahezu unbekannt. Einige ein- 
geritzte Kreise auf TBK-Keramik werden z. T. als Wa- 
gendarstellungen gedeutet (Ko$ko 1981; dagegen 
DRENTH u. LANTING 1997, Anm. 13). Hierbei handelt 
es sich um zwei bzw. vier im Quadrat angeordnete 
Kreise; dieses Ziermuster ist aus der Ost- und West- 
gruppe sowie der mitteldeutschen Walternienburg- 
Bernburg-Gruppe der Trichterbecherkultur bekannt. 
Die Anordnung zweier Kreise lässt durchaus auch 
an Augen denken, was zudem durch die anatomi- 
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sche „Gesichts“-Position auf dem Hals der Gefäße 
bestärkt wird. Einige Kreispaare sind durch Linien 
verbunden und die Darstellung auf einem Gefäß der 
polnischen Südgruppe der Trichterbecherkultur aus 
Ostrowiec $wietokrzyskie könnte tatsächlich ein 
vierrädriges Fahrzeug abbilden (Abb. 7). Dieses Ge- 
fäß ist chronologisch etwa gleich alt wie das bespro- 
chene aus Bronocice. 


Auch auf der Keramik der mitteldeutschen Bernbur- 
ger Gruppe gibt es den drei genannten Gefäßen 
von Bronocice vergleichbare Bildmuster (Abb. 8); 
ein Wagen wurde hier jedoch in keinem Falle dar- 
gestellt. Die Bernburger Gruppe datiert in das aus- 
gehende 4. Jt. v. Chr., ist also etwas jünger als die 
Bronocice-Phase Ill. Möglicherweise trägt jedoch 
der Wandstein eines Steingrabes aus Nietleben, 
Halle a. d. Saale, vielleicht einen in Aufsicht darge- 
stellten Wagen (D. W. MULLER 1991; 1999). Dieser 
Bildstein der Bernburger Gruppe ist leider verloren 
gegangen, so dass wir uns heute nur mit einer Um- 
zeichnung aus dem Jahre 1827 behelfen können. 
Demnach könnten hier zwei als Dellen eingepickte 
Räder, ein kurzer, breiter Wagenkasten und eine 
lange Deichsel - von zwei kurzen Strichen (Zug- 
tiere?) flankiert - dargestellt sein. Obwohl der Zeich- 
ner 1827 offenbar nicht wusste, worum es sich bei 
dem Dargestellten handelte, ist bemerkenswert, 
dass die Deichsel ähnlich der Darstellungen auf dem 
Gefäß von Bronocice ausgeführt worden ist. 


Weitere Wagendarstellungen stammen aus einer 
Grabkammer von Lohne-Züschen, Schwalm-Eder- 
Kreis, die zur gleichaltrigen hessisch-westfälischen 
Wartbergkultur gehört. Auf den Wandsteinen sowie 
einem nicht mehr zu positionierenden losen Stein 
sind mehrere schematisch eingeritzte Abbildungen 
von Rindern angebracht. Die meisten sind paarig 
dargestellt, einige dieser Paare ziehen einen Wagen. 
Es handelt sich hier um zweirädrige Wagen, die im 
europäischen Neolithikum bislang keine Parallele 
haben. Bei keinem der Wagen wurde ein Wagen- 
kasten dargestellt. 


Wagenartiges Kultobjekt 
In einer Grube der Bernburger Kultur wurden die 


Fragmente zweier scheibenförmiger Modellräder 
geborgen (Abb. 10a). Die beiden Räder aus Grube 


Abb. 8 Keramische Trommel der Bernburg-Gruppe 
aus Derenburg, Kr. Werningerode (BEHRENS 1973, 113 
Abb. 45,) 


ie 


Abb.9 Lohne-Züschen, Schwalm-Eder-Kreis; — 
oben Wagen- und Rinderzeichen auf einem Wandstein- 
fragment; - unten Zusammenstellung einiger Zeichen 
aus der Grabkammer (GUNTHER 1990, 50 f, Abb. 7-8). 


337 von Schalkenburg bei Quenstedt, Ldkr. Mans- 
felder Land, hatten einen Durchmesser von 14-15 
cm (KAUFMANN 1997). Sie sind wenig sorgfältig aus 
ungebranntem Ton gefertigt. Auf der geglätteten 
Vorderseite befinden sich nabenartige Verdickun- 
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Abb. 10 Quenstedt, Ldkr. Mansfelder Land, Grube 
337. - a Scheibenradmodelle; — b tönerne Brüste und 
durchbohrter Kalksteinblock; - c Teile der verzierten 
Tonplatte; — d Rekonstruktion der Opfergrube mit 
„Kultwagen“ (Kaurmann 1997, Abb. 8,6-7, 9, 10, 12) 
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gen von 5-6 cm Durchmesser. In der Grubenverfül- 
lung lagen ebenfalls die Reste einer flachen Scheibe, 
die wie die Modellrader aus ungebranntem Ton ge- 
fertigt war. Auf einer Seite waren Verzierungen ein- 
geritzt (Abb. 10c). In den Ritzlinien konnten die Reste 
einer weißen und einer bläulich-grauen Masse fest- 
gestellt werden. Die Scheibe hatte einen Durchmes- 
ser von ca. 68 cm; der zentrale Innenbereich der 
Scheibe wies wahrscheinlich eine ca. 25 cm große 
Öffnung auf. Da keine weiteren Fragmente der 
Scheibe in der Grube lagen, muss sie bereits in zer- 
brochenem Zustand in die Verfüllung gelangt sein. 
Des Weiteren befanden sich neben mehreren Ton- 
wülsten noch vier unregelmäßig kegelförmige Zap- 
fen aus Ton in der Grube (Abb. 10b). Offenbar han- 
delt es sich um zwei Paare, wovon das eine aus 
etwas kleineren spitzeren Kegeln, das andere aus 
flacheren und breiteren Kegeln bestand; die Höhe 
betrug ca. 5 cm bzw. 6 cm. KAUFMANN sieht in diesen 
kegelförmigen Tonzapfen modellierte paarige Frau- 
enbrüste. Die Wülste, wie auch diese Zapfen, waren 
sekundär einem Feuer ausgesetzt gewesen. Alle an- 
geführten Teile befanden sich auf engstem Raum in 
einem ansonsten fundleeren Bereich der Grube. 


In der Mitte der Grube lag eine unregelmäßig rauten- 
bis trapezförmige Platte aus Muschelkalk (Abb. 10b). 
Sie maß 48,6 x 34,9 x 14, 7 cm, im Zentrum hatte 
sie eine durchgehende konische Durchlochung von 
auf einer Seite ca. 22 cm und gegenüberliegend von 
14 cm Durchmesser. Die Platte ist durch Feuerein- 
wirkung in mehrere Teile zersprungen und teilweise 
geschwärzt. 


KAUFMANN rekonstruiert aus den beschriebenen Tei- 
len ein Wagenmodell (Abb. 10d): Demnach wäre die 
verzierte große Scheibe mit Hilfe der Tonwülste auf 
der flach liegenden Kalkplatte befestigt gewesen. 
Weitere Tonwülste könnten auch die zentrale Öff- 
nung der Scheibe deckelartig verschlossen haben. 
Die Radscheiben wären auf zwei gegenüberliegen- 
den Längsseiten, die „Brustpaare“ auf den jeweils 
anderen angebracht gewesen. 


Die kreisrunde, noch knapp 70 cm tiefe Grube 337 
hatte einen Durchmesser von 1,8 m und enthielt 18 
Gefäße der Bernburger Kultur. Bei diesen z. T. bis 
60 cm hohen Gefäßen handelte es sich größtenteils 
um Vorratsgefäße. Sie waren meist komplett erhal- 
ten, zeigten aber Spuren eines sekundären Brands. 


Offenbar wurden sie mehrheitlich intakt in der Grube 
deponiert. Neben einigen Gerätefunden befanden 
sich vor allem zahlreiche Tierknochen, z. T. im Feuer 
gebrannt, in der Grubenverfüllung. KAUFMANN deutet 
diesen Befund als Opfergrube. Bei dem rekonstru- 
ierten Wagen handele es sich um einen Kultwagen, 
über dessen mittiger Öffnung Speisen und Getränke 
geopfert wurden. Nach Abschluss der Opferhand- 
lungen seien die einzelnen Teile in zwei Lagen in der 
Grube deponiert worden. Einzelne Stücke wurden 
dem Feuer ausgesetzt und abschließend wurde die 
Grube durch eine Lehmschicht versiegelt; auf die- 
ser wurde wiederum ein Feuer entfacht.'° Der Be- 
fund ist ca. 3200-2800 v. Chr. zu datieren. 


Radmodelle 


Einzelne jung- und endneolithische keramische 
Scheibenradmodelle mit nabenartiger Verdickung 
sind aus Bayern bekannt. Hier sei auf den Beitrag 
von Seregely verwiesen. 


Zusammenfassung 


Bereits aus dem mitteleuropäischen Altneolithikum 
(5500-5000 v. Chr.) und Mittelneolithikum (5000- 
4400 v. Chr.) liegen uns Hinweise auf die Nutzung 
von Rindern als Zugtiere vor - hierbei handelt es sich 
höchstwahrscheinlich um Ochsen. Pflugspuren, und 
damit die Nutzung von Rindern gezogener Pflüge, 
sind aus mehreren Regionen Mittel- und Nordeu- 
ropas ab etwa 3800 v. Chr., in größerer Zahl ab 
3500 v. Chr., belegt. Auf einem Gefäß der polnischen 
Trichterbecherkultur sind vierrädrige Wagen dar- 
gestellt; dieses Gefäß aus Bronocice datiert um 
3500 v. Chr. Weitere Darstellungen vier- und zwei- 
rädriger Wagen sowie Wagenspuren kennen wir aus 
dem Spätneolithikum (3500-2800 v. Chr.). 


Verlassen wir das hier in den Blick genommene Ar- 
beitsgebiet des nördlichen Mitteleuropas: Aus dem 
Äneolithikum Rumäniens, das etwa zeitgleich mit 
dem mitteleuropäischen Jungneolithikum ist (4400-- 
3500 v. Chr.), sind eine Reihe von keramischen 
Scheiben bekannt geworden, die in ihrer Form den 
späteren Radmodellen entsprechen (Dinu 1981). Aus 
dem zirkumalpinen Raum stammen mehrere origi- 
nale Rad- und Achsfunde, die in die zweite Hälfte 
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des 4. Jts. v. Chr. datieren (siehe Beitrag SCHLICH- 
THERLE). 


Die ältesten bislang bekannten Wagenhinweise 
aus dem Alten Orient stammen aus der Zeit um 
3500 v. Chr. Die europäischen Funde zeigen jedoch 
deutlich, dass der Wagen in Mitteleuropa mindes- 
tens ebenso alt ist, also hier bereits 700 Jahre frü- 
her aufkam, als es noch in den 1960er Jahren an- 
genommen wurde (van DER Waars 1964). Aufgrund 
der neu erschlossenen Quellenlage ist es nicht aus- 
zuschließen, dass der Wagen möglicherweise so- 
gar in Europa erfunden wurde. 


Anmerkungen 


1 In meiner Betrachtung stütze ich mich weitgehend auf die 
‚Arbeiten von A. HAUSLER (1994; 1998; 2003), A. E. LANTING 
(DRENTH u. LaNTING 1997) sowie Bakker u. a. (1999). Eine 
gute Einführung in das Thema bietet Piacort 1983. Die an- 
gegebenen Datierungen basieren, wenn nicht anders ver- 
merkt, auf kalibrierten '*C-Daten. 

2 Siehe Nosek 1947, Abb. 14; Pur 1966, 643; GARDAWSKI u. 
Sutowski 1974, Abb. 2; WiSLANski 1979, Abb. 137,2-2a. 

3 Siehe hierzu Wa Anen 1979, Abb. 136,1-5, Abb. 137,1-1a; 
Kopacz u. Tunia 1978. 

4 Das einzeln, in Paaren oder Reihungen vorkommende Sym- 
bol eines „Joches” (SHEE TwoHic 1981, 54, 58) ähnelt mit sei- 
nen umgeschlagenen Enden nicht den entsprechenden Zei- 
chen von Warburg (Le Roux 1985, 65). Das aus der Bretagne 
bekannte Zeichen des so genannten Beilpflugs (hache-char- 
rue) tritt niemals in Verbindung mit Zugtieren auf und liefert 
zudem keine hinreichende Klarheit über die Konstruktion des 
vermeintlichen Pfluges. Überzeugende Abbildungen von Wa- 
gen und Rädern fehlen ebenfalls in Westeuropa. 

5 Siehe Bakker u. a. 1969; GABAŁÓwNA 1970; DABROWSKI 1971; 
Wistanski 1979, Abb. 118; WikLak 1980; Mioctey 1985; Jan- 
KowskA 1999, Abb. 7. Der 1966 von L. GaBatównNa unter- 
suchte Langhügel vom „Kujawischen Typ“ überlagerte kreuz 
und quer angelegte Furchen mit V-förmigem Querschnitt, 
die als Pflugspuren gedeutet wurden, sowie eine Siedlungs- 
schicht der Sarnowo- oder A/B-Phase der Trichterbecher- 
kultur. Holzkohle aus einer von den Pflugspuren geschnitte- 
nen Grube lieferte eine '‘C-Datierung: 5570 + 60 BP 
(GrN-5035). Dieses Datum erscheint mir jetzt für die Trich- 
terbecherkultur als zu früh. Die Probensicherheit ist hier 
allerdings nicht sehr hoch einzuschätzen (BAKKER u. a. 1969, 
7 f.). Durch einzelne Funde aus der Grubenverfilllung kann 
die Anlage der Grube in die der Trichterbecherkultur voran- 
gehende Brzes& Kujawski-Endstufe der Lengyelkultur ge- 
setzt werden, welche in Kujawien vielfach vertreten ist und 
mit der das 14C-Datum zeitlich gut übereinstimmen würde. 
Das '4C-Datum und die Grube bilden einen terminus post 
quem für die Pflugspuren, welche an sich nicht zur A/B- 
Phase der Trichterbecherkultur zu gehören brauchen. Nach 
meiner jetzigen Einschätzung war die Abfolge: (a) Grube der 
Brześć Kujawski-Stufe mit dem "C-Datum, (b) Sarnowo- 
Siedlung der Trichterbecherkultur, (c) Pflugspuren, (d) Lang- 
hügel 8 der Trichterbecherkultur, welcher an sich keine da- 
tierenden Befunde enthielt (WikLak 1980). Die Kujawischen 
Langhügel gehören zu der Pikutkowo- (oder Früh-Wiörek-) 
und Wiörek-Stufe der Trichterbecherkultur (etwa 4000-3400 
v. Chr). Die Pflugspuren datieren deshalb vermutlich vor 
3400 v. Chr. (CZERNIAK u. a. 1991; JANKOWSKA u. WISLANSKI 
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6 Anscheinend bezweifelt Zich, dass es sich hierbei wirklich 


7 Zusammenfassend beschrieben in Zu 1993. ZicH 1996 


8 Als dieser Befund 1977 publiziert wurde, waren noch keine 


9 GONTHER (1990, 61 f.) meint, nicht weniger phantasievoll: 


1991, Abb. 2). Dass sie in Wirklichkeit Überreste eines ver- 
brannten Hauses sein sollen (Niesiorowska 1994, 326), halte 
ich, wie auch Deum u. LANTING (1997, Anm. 4), für ausge- 
schlossen. Es sei hier noch anzumerken, dass Fries (1995, 
241) das unkalibrierte, konventionelle '*C-Datum der Grube 
3620 + 60 b.c. fälschlicherweise als „kalibriert“ angibt. Es ist 
gleichfalls nicht zutreffend, dass die Pflugspuren zu alt da- 
tiert sind (TEGTMEIER 1993, 25). Ebenso unrichtig ist, dass 
auch in Zarebowo, Kujawien, Pflugspuren gefunden wurden 
(eBD.). 


um eine Spurrinne handelt; in einer späteren Publikation 
(Zich 1996) erwähnt er sie nicht mehr. In einer jüngsten Ab- 
bildung (KALB 2003, Abb. 251) wird sie weggelassen. M. E. 
braucht es sich bei den Flintbeker Spuren nicht notwendig 
um die Abdrücke eines zweirädrigen Karrens zu handeln, 
wie von Hasan (2003, 51) geäußert. Hat der Terminus ,Kar- 
renspuren“ zu diesem Missverständnis geführt? 


enthält einen genaueren Übersichtsplan (M. 1:150) und be- 
schreibt detaillierter die einzelnen Bauphasen; für die Num- 
merierung der Phasen 1-7 siehe ZicH 1993 bzw. Bauphasen 
Lut Zu 1996. 


Wagen oder Wagenräder bekannt, die älter als einzelgrab- 
kulturzeitlich datieren. Deshalb nahm RostHoLM an, dass der 
Weg zwar mindestens aus der Zeit der Steinpackungsgra- 
ber (MN A V) stammte, die Wegespuren aber erst in der Zeit 
von 2800-2300 v. Chr. entstanden. Inzwischen hat sich je- 
doch herausgestellt, dass Wagen bereits ab ca. 3500 v. Chr. 
in Nordeuropa bekannt waren. Es kann also angenommen 
werden, dass die Radspur gleichaltrig mit dem Weg ist. 
Folglich merkt Mapsen (1998, 444) an, dass sie „recht sicher 
an das Ende des Mittelneolithikums A datiert werden kann“. 


»Die Bildzeichen scheinen in einem sinnvollen Zusammen- 
hang zu stehen, der die großen, für das bäuerliche Leben 
wichtigen Naturerscheinungen darstellt: Regen, symboli- 
siert durch Kammzeichen, durchwoben von Blitzen, den 
Pfeillinien, darunter das Wasser symbolisierende Zickzack- 
bänder, aus denen als senkrechtes so genanntes Tannen- 
zweigmotiv Getreideähren wachsen. Bleibt die Darstellung 
der Sonne: als kleiner Kreis auf dem vierrädrigen Wagen.“ 
10 Diese Deutung des Befundes lässt einige Fragen offen: An- 
scheinend wurden weder nennenswerte Holzkohlemengen 
noch verbrannte Getreidekörner beobachtet (der mutmaßli- 
che Inhalt der zerdrückten Vorratsgefäße wurde hierfür ver- 
gebens geschlämmt). Ein Brand in der Grube ist deshalb 
wenig wahrscheinlich. Darüber hinaus ist die rekonstruierte 
Opferung wie auch der Verlauf der abschließenden Depo- 
nierung nicht schlüssig aus dem Befund abzuleiten. Mögli- 
cherweise handelt es sich bei der verziegelten oberen 
Lehmschicht auch um Reste eines in die Grube gestürzten 
konstruktiven Aufbaus. 
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Wagenfunde aus den Seeufersiedlungen im 


zirkumalpinen Raum 


Helmut Schlichtherle 


Als Schweizer Archäologen 1976 im Zuge großflä- 
chiger Rettungsgrabungen am Zürichsee auf drei 
hölzerne Vollscheibenräder der Jungsteinzeit stie- 
Ben (Abb. 1), war dies eine Sensation. Nahezu 125 
Jahre hatte man schon intensiv in den Pfahlbau- 
siedlungen des Alpenvorlandes geforscht, die her- 
vorragende Erhaltungsbedingungen gerade für höl- 
zerne Objekte bieten, und dabei auch Räder, 
Wagenachsen und Radmodelle der Bronzezeit aus- 
gegraben. Für den davorliegenden Zeitraum der 
jungsteinzeitlichen Besiedlung kannte man als Ver- 
kehrsmittel aber nur Einbäume. Die zahlreichen Ufer- 
und Moorsiedlungen erschienen so vor allem auf 
die Wasserwege orientiert. 


Heute lässt sich feststellen, dass dies - gemäß 
dem Sprichwort „was man nicht kennt, sieht man 
nicht“ - ein Resultat mangelnder Erfahrung war. 
Denn in der Schweiz wurden bereits 1882 in Vinelz 
am Bielersee, Kanton Bern, und 1932 in der Sied- 
lung Egolzwil 2 im Wauwiler Moos, Kanton Luzern, 
jungsteinzeitliche Radfragmente ausgegraben und 
in die Museen gebracht, aber nicht als solche er- 
kannt. Erst als die Züricher Funde vorlagen und ihr 
Konstruktionsprinzip verstanden wurde, kam es zu 
zahlreichen weiteren Entdeckungen von Radschei- 
ben und Achsen. Zudem hatte sich die Pfahlbau- 
forschung in den Folgejahren vermehrt auf große 
Flächengrabungen in Siedlungen der späten Jung- 
steinzeit eingelassen. Damit erhöhten sich die Chan- 
cen auf Wagenreste zu stoßen, da das Rad in die- 
sem Epochenabschnitt eingeführt wurde, wie wir 
heute wissen. Ab 1989 kam es mit der Entdeckung 
endneolithischer Siedlungen im Federseemoor zu 
entsprechenden Radfunden auch in Südwest- 
deutschland. Die Beobachtung frisch geöffneter 
Entwässerungsgräben hatte auf ihre Spur geführt. 
In gleicher Weise brachte die aufmerksame Kon- 
trolle von Drainagegräben im slowenischen Moor 


Abb. 1 


Die Wagenfunde von Zürich-Pressehaus kom- 
men aus einem Siedlungszusammenhang der Schnur- 
keramischen Kultur um 2710-2690 v. Chr. Zwei Räder 
befanden sich bei der Ausgrabung 1976 mit der zugehö- 
rigen Achse noch im Fundzusammenhang, das dritte 
Radfragment lag einige Meter entfernt (Foro Ruoff 1981). 


von Ljubljana schließlich 2002 den bislang letzten 
und wohl bedeutendsten Fund eines jungsteinzeit- 
lichen Rades mit zugehöriger Achse. 


Im Gegensatz hierzu hatten sich die wesentlichen 
Erkenntnisse zum bronzezeitlichen Wagenbau be- 
reits früh eingestellt. Schon die erste Pfahlbaugra- 
bung in Norditalien brachte 1860/61 in Mercurago 
Radfunde, die wichtige Etappen im Übergang vom 
Scheibenrad zum Strebenrad erkennen ließen. 
Hinzu kam um 1862 ein metallenes Speichenrad aus 
einer spatbronzezeitlichen Ufersiedlung bei Cortail- 
lod am Neuenburger See. Von besonderer Bedeu- 
tung für die Wagenforschung waren zudem die 
Ausgrabungen in der so genannten „Wasserburg 
Buchau“, einer urnenfelderzeitlichen Feuchtboden- 
siedlung im südwestdeutschen Federseemoor. Dort 
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Abb. 2 


a 
x 
tim IY 


Jungsteinzeitliche Wagenteile im zirkumalpinen Raum. - 1 Zürich, Pressehaus; - 2 Zürich, Seerosenstrasse; 


-3 Zürich, Mozartstrasse; - 4 Zürich, Akad; - 5 Zürich, Kreuzstrasse; - 6 Egolzwil II; - 7 Vinelz; - 8 Saint Blaise; 
- 9 Auvernier, Ruz Chatru; - 10 Seekirch, Achwiesen; — 11 Alleshausen, Grundwiesen; - 12 Seekirch, Stockwiesen; 
- 13 Stare gmajne; - 14 Castione de'Marchesi, Rad unklarer Datierung, das lange für bronzezeitlich gehalten wurde 


(Landesdenkmalamt Baden-Württemberg) 


fand man 1928 und 1937 nicht nur eine Radscheibe 
mit halbmondförmigen Durchbrüchen, sondern auch 
drei Achsen mit konstruktiven Details, die Anhalts- 
punkte zur Rekonstruktion der Fahrzeuge gaben. 
Ähnliche Räder älterer und neuer Grabungen aus 
Frankreich, der Schweiz und Bayern erweitern die 
Fundverbreitungskarte dieses Wagentyps, bringen 
aber keine neuen konstruktiven Einsichten. Wagen- 
teile aus Gräbern und Modellräder aus Ufersiedlun- 
gen ergänzen die Kenntnis des sich differenzieren- 
den Wagenbaus in den frühen Metallzeiten. Mit den 
letzten Pfahlbausiedlungen im Übergang zur Eisen- 
zeit brechen jedoch die Wagenbelege an den Seen 
des zirkumalpinen Raumes ab. 


Wagenteile der Jungsteinzeit im nördlichen 
Alpenvorland 
Fundorte, Alter und Kulturzugehörigkeit 


Die schweizerischen Funde kommen aus dem Zü- 
richsee, dem Neuenburger See, dem Bieler See und 


aus dem Wauwiler Moos, einem stark verlandeten 
Kleinsee im Kanton Luzern. Es sind insgesamt 24 
Wagenteile gefunden worden, meist Radscheiben 
oder Teilstiicke von Rädern sowie einige Achsreste 
(HONEISEN 1989a). Nur eine Achse ist vollstandig. 
Am südwestdeutschen Federsee, einem ebenfalls 
stark verlandeten Gewässer im Landkreis Biberach, 
sind weitere fünf Radteile nachgewiesen (SCHLICH- 
THERLE 2002a). Die Funde decken somit nahezu 
den gesamten Raum des nordwestlichen Alpen- 
vorlandes von der Westschweiz bis zur oberen Do- 
nau ab (Abb. 2). 


Alle Fundstücke wurden in Siedlungsabfällen aus- 
gegraben oder lagen zumindest in der Nähe be- 
kannter Siedlungsplatze im Randsaum verspülter 
Kulturschichten. Deshalb ist in vielen Fallen eine 
Kulturzuweisung, mehrfach auch eine dendrochro- 
nologische Datierung möglich, die aus den Bau- 
strukturen der zugehörigen Siedlungsschichten zu 
gewinnen ist. Der GroBteil der Wagenteile kommt 
aus Zusammenhängen der Schnurkeramischen Kul- 
tur und der Saöne-Rhöne Kultur, die in der West- 


Helmut Schlichtherle 


Abb. 3 
Freilegung 1979. Sie ist der Horgener Kultur zuweisbar 
und gehört zu den ältesten, vor 3000 v. Chr. zu datieren- 
den Wagenfunden des Alpenvorlandes. Die unrunde 
Form ist teils auf Schwunderscheinungen des Holzes, 
teils auf erhöhten Abrieb längs zur Faser zurückzufüh- 
ren (Amt für Städtebau Zürich, Archäologie). 


Die Radscheibe von Zürich, Akad bei der 


schweiz mit der Schnurkeramik eine enge Verbin- 
dung einging, und datiert um 2700-2600 v. Chr.’ Am 
Federsee sind die meisten Radfragmente der Gold- 
berg Ill-Gruppe zuzuordnen. Da hier vorläufig nur 
“\C-Datierungen vorliegen, sind diese nur grob in die 
Jahre um ca. 2800-2400 v. Chr. zu datieren. Zweifel- 
los sind sie jedoch in etwa zeitgleich mit den schwei- 
zerischen Funden. 


Schwieriger gestaltet sich die Zuweisung und Da- 
tierung der wenigen Wagenteile, die älter als der 
schnurkeramische Horizont sind. Da diese drei 
Funde, einschließlich der Neuentdeckung im Moor 
von Ljubljana, zu den weltweit ältesten, substantiell 
erhaltenen Wagenteilen gehören, ist eine genauere 
Beschreibung ihrer Fundlage angebracht: Ein Rad- 
fragment (Abb. 6,5) kommt aus der Siedlung See- 
kirch-Stockwiesen im Federseemoor und war hier 
um 3000-2900 v. Chr. in den hölzernen Unterbau 
der Dorfstraße geraten. In ihrem Zusammenhang 
fanden sich Fundmaterialien der Horgener Kultur, 
die am Federsee der Goldberg Ill-Gruppe voraus- 
geht, sich allenfalls mit deren Frühphase Uber- 
schneidet (SCHLICHTHERLE 2002a, 11 ff.). Von der 
Fundstelle Zürich-Seerosenstrasse liegt ein Ach- 
senbruchstück vor (Abb. 4 unten). Es wurde in einem 
Seekreidehorizont zusammen mit weiteren Fun- 
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den und liegenden Hölzern ausgegraben, die mög- 
licherweise zu einer benachbarten Siedlung der 
Horgener Kultur im Areal Pressehaus gehören; der 
Siedlungsplatz datiert um 3200 v. Chr. Da das Ach- 
senfragment aus dem verspülten Siedlungsrand- 
bereich mit unklarer Schichtanbindung stammt, ist 
dessen Zuweisung zu den Siedlungsschichten nicht 
ganz sicher (HONEISEN 1989a, 19). Leider ist auch 
eine vollständige Radscheibe des Areals Zürich- 
Akad (Abb. 3) in einer solchen Siedlungsperipherie 
zwischen dünnen Kulturschichtausläufern, in See- 
kreide eingebettet aufgefunden worden. Es lag 
wenige Zentimeter über einer Schicht der Pfyner 
Kultur und eindeutig tiefer als eine Schicht der 
Schnurkeramischen Kultur. Das Verhältnis zu den 
etwa 1 m entfernt, in einem Wandprofil der Grabung 
noch erkennbaren Horizonten der Horgener Kultur, 
war aufgrund ungünstiger Begleitumstände nicht 
eindeutig festzustellen. Das Rad lag jedoch unge- 
fähr in deren unterem Bereich. Für Pfahlhölzer der 
benachbarten Horgener Siedlungen sind dendro- 
chronologische Datierungen um 3430 und 3175 v. 
Chr. erhoben worden. Eine genaue Zuschreibung 
des Rades zu einer der Siedlungen ist nicht mög- 
lich. Die Radscheibe ist aber sicher vor 3000 v. 
Chr. zu datieren (Ruoff u. JACOMET 2002). 


Vermutlich ist es kein Zufall, dass viele Wagenteile 
am Rande der Siedlungen gefunden wurden. Am 
Federsee lagen sie zum Beispiel im Bereich der 
landwärtigen Häuser und Palisaden. In Zürich-Pres- 
sehaus waren sie mitsamt der Achse in der Sied- 
lungsperipherie eingesunken (Ruorr 1978, 275) 
und auch in Seekirch-Achwiesen scheint ein ganzer 
Wagen am Ufer stecken geblieben zu sein. Seine 
erhaltenen Radteile blieben in vertikaler Position 
in den Seeablagerungen bewahrt (SCHLICHTHERLE 
2002a, 10). Dies evoziert die Vorstellung abgestell- 
ter, außer Gebrauch geratener Fahrzeuge und 
Fahrzeugteile im „toten Winkel“ der Siedlungsakti- 
vität, nicht unähnlich dem verrottenden Fuhrpark, 
wie wir ihn heute oft um landwirtschaftliche Anwe- 
sen herum antreffen. 


Konstruktion der Radscheiben und Achsen 
Die Radfunde des südwestdeutsch-schweizeri- 


schen Raumes folgen alle dem gleichen Bauprin- 
zip. Es sind Vollscheibenräder mit rechteckigem 
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Abb. 4 


Das Rad A von Vinelz (2651-2627 v. Chr.) mit 
erhaltenem Achsrest (oben) und das Achsfragment (un- 
ten) von Zürich, Seerosenstrasse (wohl vor 3000 v. Chr.) 
verdeutlichen, wie die Räder mit ihren quadratischen 
Löchern auf den Achsen saßen (HONEISEN 1989). 


Achsloch, die in der Regel aus zwei ungleich großen 
Segmenten zusammengesetzt und durch Einschub- 
leisten zusammengehalten werden. Es kommen 
zwei und drei Leisten pro Rad vor. Die Leisten sind in 
sehr sorgfältig ausgearbeitete, schwalbenschwanz- 
förmige Nuten eingeschoben. Die Einschubrichtung 
zeigt sich durch den einseitig konischen Zuschnitt 
der Leisten. Meist sind sie alle gleichsinnig einge- 
schoben. Das älteste Rad vom Federsee (Abb. 6,5) 
zeigt hingegen alternierend eingeschobene Leisten, 
was dem Rad größere Stabilität verschaffte. Das äl- 
teste Rad vom Zürichsee (Abb. 3) bildet als einteilige 
Scheibe ohne Leisten eine weitere Ausnahme. Ein 
Rad von St. Blaise ist einteilig, aber dennoch mit 
zwei Einschubleisten versehen, wohl um einer ein- 
seitigen Aufwölbung des Holzes und drohenden 
Brüchen vorzubeugen. Es zeigt sich also eine ge- 
wisse Variabilität in der Kombination der Elemente. 
Auch die Durchmesser der Radscheiben schwanken 
zwischen 42 und 70 cm. Auffällig ist jedoch die allen 
Rädern gemeinsame Verwendung von Ahornholz 
für die Scheibe und Eschenholz für die Leisten. 


Abb. 5 


Freilegung und Bergung des Rades von Alles- 
hausen-Grundwiesen, einer Siedlung der Goldberg IIl- 
Gruppe am Federsee (etwa 2800-2500 v. Chr.). Die 1991 
ausgegrabene Radscheibe war in bereits zerbrochenem 
Zustand in den Siedlungsabfällen zur Ablagerung ge- 
kommen (Landesdenkmalamt Baden-Württemberg), 


Einige der Schweizer Räder staken noch auf Ach- 
sen oder zumindest Achsbruchstücken (Abb. 1 u. 4). 
Diese Achsen sind aus Esche, in einem Fall auch 
aus Eiche, beides für diesen Zweck gleichermaßen 
geeignete Hölzer. Die im Querschnitt runden Achsen 
haben etwas verdickte Enden, die als Abstandhalter 
zwischen Rad und Fahrgestell fungierten und ge- 
hen zur Aufnahme der Radscheibe in rechteckige 
Zapfen über. Kleine Keile aus Esche, Eiche und Bu- 
che, die von außen in die Stirnseite getrieben wur- 
den, sorgten für den notwendigen Halt der Achse 
im Achsloch 


Optimale Holzauswahl 
Eine genauere Untersuchung der Federseeräder 


zeigte, wie die Rohlinge radial und tangential aus 
Baumstämmen gespalten wurden (SCHLICHTHERLE 


EK 
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Abb.6 Die jungsteinzeitlichen Radfunde aus dem Federseemoor: - 1-3 Seekirch-Achwiesen; - 4 Alleshausen- 
Grundwiesen; - 5 Seekirch-Stockwiesen (SCHLICHTERLE 2002a). 


2002a, 27). Die verwendeten groBen Stammdurch- 
messer weisen auf die Nutzung des im Alpenvorland 
weit verbreiteten Bergahorn (Acer pseudo-platanus) 
hin. Bei den vorgenommenen holzanatomischen 
Untersuchungen wurden sehr breite Markstrahlen 
mit 4-6 Zellreihen festgestellt - auch dies ein Hin- 
weis auf Bergahorn und ein Argument gegen die 
Verwendung von Spitz- oder Feldahorn. Ahorn lie- 
fert eines der wertvollsten einheimischen Edellaub- 
hölzer. Das Holz ist mittelschwer, zäh, elastisch, 
sehr biegsam und hat ähnlich gute Festigkeitsei- 
genschaften wie die Buche, ist aber im Gegensatz 
zu dieser nur mäßig schwindend und von gutem 
„Stehvermögen“. Dies bedeutet, dass das Holz bei 
Veränderungen des Umgebungsklimas nur geringe 
Verformungen und Maßänderungen zeigt - eine Ei- 
genschaft, die für eine aus mehreren Teilen zu- 
sammengesetzte Radscheibe von Vorteil war. Ahorn 
ist gut spaltbar sowie leicht zu bearbeiten und hat 
dennoch eine große Abriebfestigkeit. Im traditio- 
nellen Holzhandwerk wird Ahorn gerne für Platten, 
Täfelungen und Schnitzwerke verwendet und ist 
ein wichtiges Rohmaterial für Wagner, Werkzeug- 
und Musikinstrumentenbauer. Volkskundlich spielt 
Ahorn in den Alpen vor allem zur Herstellung von 
Haustüren und Tischplatten eine wichtige Rolle. Es 
dürfte die gute Spaltbarkeit und Bearbeitbarkeit, 
gepaart mit Elastizität und geringer Verformungs- 
tendenz gewesen sein, die das Holz für die Kon- 
strukteure der neolithischen Radscheiben so at- 
traktiv machte. Im jungsteinzeitlichen Holzhandwerk 
des Alpenvorlandes ist Ahorn vor allem zum 
Schnitzen von Gefäßen verwendet worden. Von 


besonderem Interesse ist in unserem Zusammen- 
hang die Herstellung von Jochen aus dieser Holz- 
art, z. B. in den Seeufersiedlungen Arbon-Bleiche 
3, Vinelz-Alte Station und Fiavé (SCHLICHTHERLE 
2002, 20). 


Esche (Fraxinus excelsior), das Holz für die Ein- 
schubleisten, zeichnet sich durch hohe Elastizität, 
Biegsamkeit und Tragfähigkeit aus. Bis zum heuti- 
gen Tag wird es vor allem dort eingesetzt, wo 
höchste Ansprüche an Elastizität und Festigkeit 
gestellt werden. Vor allem ist es das „Wagnerholz“ 
des traditionellen Wagenbaus schlechthin. Für die 
Herstellung der großen Belastungen ausgesetzten 
Einschubleisten war das Eschenholz optimal geeig- 
net. Die hervorragenden Eigenschaften der Esche 
waren den jungsteinzeitlichen Siedlern des Alpen- 
vorlandes aus der Herstellung von Werkzeuggrif- 
fen, insbesondere von Beilholmen, bestens ver- 
traut. 


Die Verwendung der beiden Holzarten war also 
höchst sinnvoll, aber - wie Räder aus anderen Holz- 
arten in Nord- und Südeuropa zeigen - nicht zwin- 
gend. Die große Einheitlichkeit der steinzeitlichen 
Räder Südwestdeutschlands und der Schweiz ver- 
rät vielmehr, dass hier nach einer Bauanleitung, ei- 
nem „Rezept“, vorgegangen wurde. Dies setzt ei- 
nen engen Traditionszusammenhang voraus, der 
sich von ähnlichen, in Material und Technik aber ab- 
weichenden Rädern im Moor von Ljubljana und in 
Norditalien absetzen lässt, worauf noch näher ein- 
gegangen wird. 


Wagenfunde aus den Seeufersiedlungen im zirkumalpinen Raum 


Abb. 7 Das Rad von Stare gmajne im Laibacher Moor 
(oben) ist der vermutlich älteste Wagenfund im zirkum- 
alpinen Raum (Mitte bis zweite Hälfte des 4. Jts. v. Chr.). 
Seine Oberfläche wurde sorgfältig im Feuer gehärtet, 
um ihm eine größere Haltbarkeit zu verleihen. Mit seinen 
vier Einschubleisten ähnelt es dem Rad Il von Castione 
de’Marchesi in der Poebene (unten). Dieser Altfund 
lässt sich zeitlich nicht genau einordnen und ist durch 
Schrumpfung des Holzes stark deformiert, so dass sich 
die ursprüngliche Form des Achsloches nicht mehr klar 
erkennen lässt (VeLUSCEK 2002; WoYTowitscH 1978). 


Der Einsatz von Ahorn hatte einen Nachteil: Das 
Holz besitzt bei allen guten Eigenschaften nämlich 
eine geringe natürliche Dauerhaftigkeit. Die Räder 
vom Federsee enthalten Indizien dafür, dass sich er- 
ste Verrottungserscheinungen bereits zu ihrer Lauf- 
zeit einstellten. Die Dauerhaftigkeit eines Ahorn- 
Scheibenrades mag bei ständiger Haltung der 
Fahrzeuge im Freien weit unter zehn Jahren gele- 
gen haben. Es ist deshalb nicht verwunderlich, 
dass sich am Rad von Alleshausen-Grundwiesen 
(Abb. 5 u. 6,4) deutliche Spuren einer sorgfältigen, 


flächendeckenden Schmauchung durch Feuer be- 
obachten lassen. Hier hatte man durch Feuerhär- 
tung also eine Art Holzschutzmaßnahme vorge- 
nommen. 


Wagenteile der Jungsteinzeit im südlichen 
Alpenvorland 


Fundort, Alter und Kulturzugehörigkeit 


Die Neuentdeckung im Moor von Ljubljana, dem 
großen, den südöstlichen Alpenausläufern vorgela- 
gerten Feuchtgebiet Sloweniens, birgt einige Uber- 
raschungen. Hier kam in den Schichten der Feucht- 
bodensiedlung „Stare gmajne“ eine Radscheibe mit 
zugehöriger Achse zum Vorschein (VELUSÖEK 2002). 
Sie lag an der Basis der Schichtenfolge unter einem 
Brandhorizont. Das Fundmaterial der Brandschicht 
ist den lokalen Kulturstufen Ljubljanske barje III/IV 
zuzuweisen und somit dem Horizont der Badener 
Kultur zuzurechnen, der in die zweite Hälfte des 4. 
Jts. v. Chr. datiert. Die unterste Schicht enthielt zu- 
dem einige Keramikfunde, die sich mit Funden vom 
Typ Retz-Gajary verknüpfen lassen und in das zwei- 
te Viertel des 4. Jts. v. Chr. zu stellen sind. Es deu- 
tet somit alles darauf hin, dass das Rad mit Achse 
aus dem Moor von Ljubljana ein sehr hohes Alter 
besitzt. Vermutlich ist es älter als die ältesten süd- 
westdeutsch-schweizerischen Wagenfunde. 


Konstruktion der Radscheibe und Achse 


Erstaunlich ist zudem, dass Rad und Achse nicht 
nur etwas größer, sondern auch technisch ausge- 
reifter sind als die Funde aus dem nördlichen Al- 
penvorland. Die Radscheibe (Abb. 7 oben) hat ei- 
nen Durchmesser von 72 cm. Sie ist entgegen ersten 
Berichten, die von einer Dreiteiligkeit ausgingen, 
aus zwei Teilen zusammengesetzt. Diese werden 
durch vier Einschubleisten zusammengehalten, die 
gegenläufig eingeschoben sind und dem Rad da- 
mit eine große Festigkeit gaben. Zudem ist das 
rechteckige Achsloch unmittelbar zwischen den 
eng stehenden mittleren Einschubleisten durchge- 
stemmt, was die Stabilität der Achsverbindung er- 
höhte. Ergänzend gibt es eine Doppellochung am 
Stoß zwischen den beiden Radsegmenten, die einer 
weiteren Verschnürung diente. Das Achsende war 
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Abb. 8 


mit zwei kreuzförmig gesetzten Keilen befestigt. 
Die beiden Radscheibenteile waren somit in sich 
und mit der Achse in einer technisch perfekten Weise 
verbunden, wie man dies bei den Rädern Südwest- 
deutschlands und der Schweiz nicht findet. 


Die Achse (Abb. 8) ist mit 124 cm Länge und 
5,5-6 cm Durchmesser länger und deutlich stabiler 
als die schweizerischen Gegenstücke. Vor allem hat 
sie komplexer geformte Enden, die hinter den recht- 
eckigen Zapfen einen breit ausgeformten Stoßring 
als Abstandhalter und ein verdicktes Lager für das 
Fahrgestell besitzen. Die Radscheibe weist beid- 
seitig eine sorgfältige Feuerhärtung auf, ähnlich wie 
bei einem Rad aus dem Federsee. Auffällig ist die 
andersartige Verwendung der Holzarten: Die Rad- 
scheibe ist aus Esche, die Einschubleisten sind aus 
Eiche. 


Sucht man nach Vergleichsfunden, so muss man 
feststellen, dass ein bislang wohl fehlinterpretierter 
Altfund aus der Poebene, das Rad II von Castione 
de’Marchesi, dem Neufund aus Slowenien sehr ähn- 
lich ist (Abb. 7 unten). Wie dieses hat es vier Ein- 
schubleisten, von denen die mittleren eng am Achs- 
loch liegen. Das Rad wurde dreiteilig gedübelt und 
mit rundem Achsloch rekonstruiert (CoRNAGG! CAs- 
TIGLIONI U. CALEGARI 1978, Taf. 4). Starke Schwund- 
erscheinungen durch Austrocknung lassen daran 
aber Zweifel aufkommen. WovrowitscH (1978, 26), 
der den Originalfund untersucht hat, teilt mit, dass 
die Mehrteiligkeit fraglich sei und Eindübelungen 
nicht nachzuweisen sind. Das Achsloch ist völlig 
deformiert und kann sehr wohl rechteckig gewe- 
sen sein. Zumindest ist ein rundes Achsloch, wie 
bisher selbstverständlich angenommen, keines- 
wegs gesichert. Der nur vage in den unteren Bereich 
der Schichtenfolge stratifizierbare Fund wurde der 
Bronzezeit zugewiesen (WoYTowitscH 1978), kann 
aber genauso gut dem endneolithischen Stratum 
der Lokalität angehören. Das Rad aus dem Moor 


Die Achse des Rades von Stare gmajne ist an den Enden komplexer geformt als entsprechende Schwei- 
zer Funde. Sie hat einen breit ausgeformten Stoßring als Abstandhalter und ein verdicktes Lager für das Fahrgestell; 
Gesamtlänge 124 cm (VeLUSCEk 2002). 


von Ljubljana steht also nicht allein. Vielmehr kann 
vom Typ eines norditalienisch-slowenischen Voll- 
scheibenrades mit vier Einschubleisten gesprochen 
werden, der - aufgrund seines vermutlich höheren 
Alters - als Vorbild des südwestdeutsch-schwei- 
zerischen Rades zu werten ist. 


Wagen mit rotierender Achse - Entwicklung 
aus der Transportschleife? 


Mit Entdeckung der drei Radfunde von Zürich- 
„Pressehaus“ (RuoFF 1978), die bereits die quadra- 
tischen Achslöcher zeigten und von denen zwei 
noch auf ihrer 1,1-1,2 m langen Achse saßen (Abb. 
1), war klar, dass es sich um Wagen mit rotieren- 
den Achsen handelt. Es ist von einem Fahrgestell 
mit zwei Schenkeln auszugehen, die halbkreisför- 
mig ausgeschnitten und der Achse aufgelegt wa- 
ren. Abriebspuren auf der Achse lassen eine Breite 
des Fahrgestells von etwa 80 cm erschließen. Die 
Fundsituation der Räder 1 und 2 von Seekirch- 
Achwiesen (Abb. 6,1-3) legt nahe, dass auch dort 
ein Wagen mit einer Achsbreite von ca. 1,2 m ein- 
gesunken war und die Radteile annähernd in die- 
ser Position verblieben (SCHLICHTHERLE 2002a, 10, 
Abb. 3). Mehr Informationen zur Konstruktion der 
Wagen lassen sich den schweizerischen und süd- 
deutschen Funden nicht entnehmen. Die Achse 
aus dem Moor von Ljubljana zeigt mit 1,24 m 
Länge eine etwas größere Spurbreite, die Schen- 
kel des Fahrgestells lagen hier etwa 90 cm ausein- 
ander. 


Weitergehende Vorstellungen vom Aussehen der 
Wagen und ihrer Zuggespanne stützen sich auf al- 
pine Felsbilder. Sie zeigen vor allem Rinder, die 
paarweise als Zugtiere vorgespannt sind. Die vier- 
rädrigen Wagenmodelle der südosteuropäischen 
Badener Kultur und auch die Wagenfunde und bild- 
lichen Darstellungen der nordmitteleuropäischen 


em 
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Abb. 9 


Zwei Felszeichnungen aus dem Val de Fontanalbe am Mont Bego in den Ligurischen Alpen; eine Schleife 


und ein zweirädriger Wagen, dessen Räder nachträglich eingraviert wurden (DE LUMLEY 1995). 


Trichterbecherkultur sind als Vorbild kaum geeig- 
net, da sie Wagen mit feststehender Achse zeigen, 
also nach einem völlig anderen technischen Grund- 
prinzip gebaut sind (siehe die Beiträge Bakker, 
BURMEISTER und Maran in diesem Band). Es gibt 
nur wenige ethnographische und historische Bei- 
spiele für vierrädrige Wagen mit rotierenden Achsen 
(WoyrowitscH 1985, 15; SCHLICHTHERLE im Druck). In 
aller Regel finden sich rotierende Achsen an zwei- 
rädrigen Karren, so z. B. an traditionellen landwirt- 
schaftlichen Transportfahrzeugen in Portugal, Spa- 
nien, Sardinien und Anatolien (WoyTowiTscH 1985; 
NADLER 2002b). Dies hat technische Gründe, denn 
die rotierende Achse wird nur durch das Gewicht 
des Wagens, gelegentlich um eine lose Bindung 
ergänzt, am Fahrgestell festgehalten. Nur einach- 
sige Wagen führen zu einer ständigen Belastung 
eben der einen Achse und gewährleisten so den 
fortwährenden Zusammenhalt mit dem Fahrgestell. 
Deshalb ist einem einachsigen Rekonstruktions- 
versuch der Vorzug zu geben (Ruorr 1978; WINIGER 
1987, 104 f.). Woyrowitsch (1985, 12 ff.) führte in ei- 
ner umfangreichen Diskussion des Problems auf 
die Spur Y- und A-förmiger Deichselformen, die 
zugleich als Fahrgestelle verwendet werden konn- 
ten. Solche Dreieckswagen scheinen - wie allge- 


Abb. 10 Rekonstruktionsvorschlag eines Dreiecks- 
wagens unter Verwendung der Schleife von Reute 
(8709-3707 v. Chr.) und den Radscheiben vom Feder- 
see (um 3000-2500 v. Chr.). Ob es sich bei dem leiter- 
förmigen Objekt, das mit großer Sorgfalt aus einer 
Baumgabelung hergestellt wurde, tatsächlich um eine 
Stangenschleife gehandelt hat, ist unsicher (SCHLICH- 
THERLE im Druck). 
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Die Stangenschleife aus der Seeufersiedlung Chalain 19 auf dem Französischen Jura (3015-2976 v. Chr.) lag 


zusammen mit ihrem Joch am Rand des Dorfes im Ufersaum, wo sie vermutlich gewässert wurde, um die Verstrebungen 
quellen zu lassen. Ihre Kufen waren durch Feuer gehärtet und im hinteren Bereich abgenutzt (PETREQUIN 2002). 


meine Überlegungen zur Entstehung von Wagenty- 
pen (HAUDRICOURT 1948), aber auch Felsbilder nahe 
legen - aus Transportschleifen entwickelt worden 
zu sein, denen eine Achse mit Rädern „unterge- 
schoben“ wurde. Vor allem Felsbilder vom Mont 
Bego in den ligurischen Alpen zeigen solche Trans- 
portschleifen (Abb. 9). In einzelnen Fällen lässt sich 
nachweisen, dass diesen Felszeichnungen erst 
durch sekundäre Überarbeitung Räder angefügt 
wurden. Hier glaubt man die Entwicklung des Wa- 
gens aus der Transportschleife direkt greifen zu 
können (bE SauLiEu u. SERRE im Druck). 


Das Fahrgestell solcher A-Wagen, deren Schenkel 
der rotierenden Achse nur lose auflagen, konnte 
leicht abgenommen werden. Damit ließ sich das 
Gefährt, etwa bei steilerer Bergabfahrt, auf einfa- 
che Weise wieder in eine Schleife verwandeln. Mit 
solch einem Schleifengestell im Tal angekommen, 
konnte durch Unterschieben des Achsen-Radele- 
ments dann wieder genauso einfach ein komplet- 
ter Wagen gebildet werden. Ein solcher Wagen war 
besonders für bergiges Gelände geeignet. 


Seit den Ausgrabungen 1981 in der oberschwäbi- 
schen Moorsiedlung Reute-Schorrenried, bei de- 
nen ein großes, aus der Baumgabelung einer Buche 
gefertigtes Holzobjekt des Jungneolithikums frei- 
gelegt wurde, beschäftigt die Deutung des rätselhaf- 
ten Fundes die süddeutsche Forschung (MAINBER- 
GER 1997; 2002; KONINGER 2002). Man sah in ihm 
das Fragment einer Transportschleife, die vermut- 
lich leiterférmig aufgespreizt war (SCHLICHTHERLE 
2002a, 27 f., Abb. 27). Dies bringt das Objekt (Abb. 
10), an dem das Zapfloch einer Strebe erhalten ist, 
in die Nähe entsprechender dreieckiger Transport- 
schleifen auf Felsbildern. Der Fund von Reute kann 
durch dendrochronologische Datierung der Sied- 
lung in den Zeitraum 3709-3707 v. Chr. gestellt wer- 
den. Auch die anderen Fundobjekte dieser Art aus 
Oberschwaben sind alle jungneolithisch (KONINGER 
2002). Ein zeitlicher Zusammenhang mit den Rad- 
funden ist von daher ausgeschlossen 


Auch wenn die gabelförmigen Objekte vom Typ 
Reute nicht zu Dreieckswagen ergänzt werden kön- 
nen und vermutlich Schleifen darstellen, so können 
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Abb. 12 Schema zum Innovationsgeschehen im südwestdeutsch-nordschweizerischen Alpenvorland. Funde der 
Badener Kultur (Sterne), die auf Kulturkontakte in den SO-europäischen Raum schließen lassen, erscheinen gleich- 
zeitig mit Spinnwirteln, die eine miniaturhafte technische Verwendung des Rades als Schwungscheibe darstellen. Paral- 
lel zu den ersten Radfunden mehren sich Hinweise auf einen Wandel der Landwirtschaft. Vermutlich kam es hier ge- 
gen 3000 v. Chr. erstmals zum systematischen Einsatz des Hakenpfluges (SCHLICHTHERLE 2002). 


sie uns doch eine Vorstellung vom möglichen Aus- 
sehen der endneolithischen Fahrgestelle geben. 
Sieht man nach dem Vorbild anatolischer oder kau- 
kasischer Dreieckswagen an den hinteren Enden 
der Schenkel eine Achse vor, so ergibt sich bei ei- 
ner Bodenfreiheit der Achse von ca. 25-30 cm, ei- 
nem Radabstand von ca. 1,20 m und einer Wider- 
risthöhe der Zugrinder von ca. 1,10 m die plausible 
Gestalt eines A-förmigen Wagens, dessen Fahr- 
gestell zugleich Deichsel war (Abb. 10). Die sorg- 
fältig rund gearbeiteten Anfänge der Schenkel di- 
rekt hinter dem Kopf wären dabei für das Einbinden 
eines Joches gut geeignet gewesen. Zugleich konn- 
ten sie als Handgriffe zum manuellen Umgang mit 
dem Gefährt dienen. Zudem dürfte die auffällige 
Verjüngung hinter dem Kopf die Elastizität der 
Schenkel ermöglicht haben, die zum Aufspreizen 
des leiterförmigen Wagenkörpers erforderlich war 
und die eingesetzten Querstreben durch Span- 
nung am Herausfallen hindern konnte. Der Versuch 
eines Nachbaus belegt, dass eine entsprechende 
Spreizung möglich war (Hein 2002). Da zu den ga- 
belförmigen Objekten keine Räder und zu den Rad- 
funden bislang keine gabelförmigen Objekte ge- 


funden wurden, bleibt die hier vorgenommene Re- 
konstruktion eine Arbeitshypothese. Auffällig ist vor 
allem das Ausbleiben der so charakteristischen und 
sicher mit guten Wiedererkennungschancen behaf- 
teten kopfförmigen Enden der jungneolithischen 
„Schleifen“ im Endneolithikum. Dies könnte aber 
darauf zurückgeführt werden, dass man sich beim 
Bau der Wagen bereits von der Herstellung aus ei- 
nem Gabelholz gelöst und die Schenkel - wie bei 
rezenten Beispielen solcher A-förmigen Wagen - 
aus zwei Teilen zusammengefügt hatte. 


Eine wie aus zwei großen Beilholmen zusammen- 
gefügte und durch mehrere Streben gespreizte 
Stangenschleife aus Eschenholz (Abb. 11) ist - zu- 
sammen mit einem Joch - in der Seeufersiedlung 
Chalain 19 am Lac de Chalain auf dem Französi- 
schen Jura gefunden worden (PETREQUIN u. a. 2002). 
Sie datiert um 3000 v. Chr., ist also so alt oder et- 
was jünger als die ältesten Wagen des benachbar- 
ten Schweizer Mittellandes. Abnutzungsspuren vor 
allem am hinteren Ende verdeutlichen die Benut- 
zung des Objektes als Transportgerät. 
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Abb. 13 Funde hölzerner Wagenteile der Bronzezeit rund um die Alpen. Die Kartierung umfaßt auch Rohlinge für Rad- 
segmente (1 u. 8b), ein Bronzerad mit Holzreifen (5), kleine hölzerne Modellräder (4 u. 9-11) sowie in Norditalien auch 
Objekte unklarer, vermutlich bereits eisenzeitlicher Datierung (8c,d). - 1 Wasserburg Buchau; - 2 Greding Großhöbing; 


Funktionalität der Wagen 


Es ist im Zusammenhang mit den Schweizer Rad- 
funden verschiedentlich die Meinung geäußert wor- 
den, die Räder hätten in einer unwegsamen Land- 
schaft nur sehr beschränkt verwendet werden 
können und keinen praktischen Wert besessen (Wi- 
NIGER 1987, 106; VosTEEN 1999). Die Radfunde vom 
Federsee wurden unter diesem Gesichtspunkt ein- 
gehend untersucht und dokumentiert. Dabei fiel 
auf, dass die diinne, flachendeckende Feuerhar- 
tung von Rad 4 (Abb. 6) entlang der Lauffläche und 
um das Achsloch herum abgerieben war. Das Rad 
lasst zudem alte Briiche an Achsloch und Ein- 
schubleisten erkennen, die dafür sprechen, dass 
es unter Belastung zerbrach, als die Holzfaser noch 
intakt und elastisch war. Die Radteile 1-3 waren 
hingegen erst in angerottetem Zustand zerbrochen. 
Darüber hinaus zeigten alle Räder an ihren Lauffla- 
chen unzweifelhafte Spuren einer intensiven Nut- 
zung, die sich durch Stauchung der Faser, wellig 


4 Zürich, Alpenquai; - 5 Cortaillod; - 6 Corcelettes; - 7 Chens sur Léman; - 8 Mercurago; 9 - Castione 
10 Isolon delle Moradelle; - 11 Barche di Solferino (Landesdenkmalamt Baden-Württemberg) 


ausgefahrene Partien im Stirnholz, in ausgefahre- 
nen Dellen und schräg abgefahrenen Partien zu er- 
kennen gab. Betrachtet man die schräg abgefah- 
renen Teile der Laufflächen genauer, so neigen sich 
diese meist der Innenseite der Räder zu. Besonders 
ausgeprägt lässt sich dies an Rad 2 beobachten. 
Schräg nach innen abgefahrene Laufflächen ent- 
stehen, wenn sich bei starker Belastung die Achse 
durchbiegt und die Räder nach außen gespreizt 
werden (SCHLICHTHERLE im Druck). Dies lässt erken- 
nen, dass die Wagen nicht nur häufig im Einsatz 
waren, sondern auch unter hoher Last gefahren 
sind. Eine ähnlich schräg abgefahrene Lauffläche 
zeigt z. B. auch das bronzezeitliche Rad von Gre- 
ding-Großhöbing (NADLER 2002a, 52 Abb. 2). Eine 
entsprechende Spreizung der Räder ist an histori- 
schen Wagen vielfach zu beobachten und auch an 
einem entsprechend deformierten, durch langan- 
haltende Belastung durchgebogenen Achsfund aus 
der bronzezeitlichen Wasserburg Buchau nachvoll- 
ziehbar (Abb. 16 oben). Die abgefahrenen Laufflä- 
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Abb. 14 Das Wagenrad der spätbronzezeitlichen 
„Wasserburg Buchau“ im Federseemoor, bei der Auf- 
findung 1937 (Pfahlbaumuseum Unteruhldingen). 


chen lassen also keinen Zweifel daran, dass die Rä- 
der und ihre Wagen ein häufig eingesetztes und 
auch für Schwertransporte benutztes Arbeitsmittel 
waren. 


Rad und Wagen als Teil des neolithischen 
Innovationsgeschehens 


Als die ersten schweizerischen Radscheiben be- 
kannt wurden, die alle in das 3. Jt. v. Chr. datieren, 
lag die Vermutung nahe, Rad und Wagen seien zu 
dieser Zeit mit der Schnurkeramischen Kultur in 
das Alpenvorland gekommen. Insbesondere Wini- 
GER (1987) sah darin in gewisser Weise eine Bestä- 
tigung der Migrationshypothesen von E. Wahle und 
M. Gımsuras (1978), die eine aggressive Expansion 
der Schnurkeramischen Kultur durch Hirtennoma- 
den aus dem Gebiet der nordpontischen Gruben- 
grab- und Katakombengrab-Kultur postulierten, die 
durch Rad und Wagen, Pferde, Kupfermetallurgie 
und Grabhügelbestattung charakterisiert gewesen 
sei und zur ersten Ausbreitung der indoeuropai- 
schen Sprache geführt habe. Winigers Ansatz bil- 
ligte Bevölkerungsbewegungen eine geringere Rolle 
zu und ging vor allem von einer Aufnahme der Neu- 
erungen über Kulturkontakte aus. Die Erfindung von 
rotierenden Achsen, die zu den bekannten jungstein- 
zeitlichen Wagen mit starren Achsen Südost-, Mittel- 
und Nordeuropas im Gegensatz stehen, wurde von 
Winiger als Akkulturationserscheinung des Alpen- 
vorlandes erklärt, sozusagen als lokale, „vom spie- 
lerischen Trieb der Nachahmung“ gespeiste Adap- 
tion des „richtigen“ schnurkeramischen Wagens auf 


Wagenfunde aus den Seeufersiedlungen im zirkumalpinen Raum 


der Basis einer einfacheren Technologie. Die Erfin- 
dung des Rades im Alten Orient oder an anderer 
Stelle setzte er dabei voraus, ebenso dessen Diffu- 
sion auf dem Landweg über Kleinasien oder die 
nordpontischen Steppen. Damit stellte er sich gegen 
die Hypothesen von WoyrowitscH (1985), der an- 
hand der ersten Schweizer Radfunde zwar gleicher- 
weise weitreichende Diffusionszusammenhänge 
diskutierte, aber auf eine zweite, mediterrane Kul- 
turdrift abhob. Er ging davon aus, dass sich die Wa- 
gen mit rotierender Achse entlang des Mittelmeeres 
ausbreiteten und von dort aus in den Alpenraum 
kamen. Vor allem in der weiten, volkskundlich beleg- 
ten Verbreitung dieser Wagenkonstruktion im west- 
lichen Mittelmeerraum sah er eine Bestätigung sei- 
ner Annahme. 


Als klar wurde, dass die ältesten Räder des zirkum- 
alpinen Raumes und auch die frühesten indirekten 
Wagenbelege im nördlichen Mitteleuropa in die 
zweite Hälfte des 4. Jts. v. Chr. zurückreichen, setz- 
ten Häuster (1981; 1994) und VosTEEN (1996a) auf 
eine polyzentrische Erfindung des Wagens. Denn 
nun waren die frühen Wagenbelege in Europa so 
alt oder gar alter als in den frühen Hochkulturen des 
Alten Orients. Sie gingen davon aus, dass das Rad 
an mehreren Stellen der Alten Welt unabhangig 
vom Orient erfunden wurde. Die spezielle Konstruk- 
tion der südwestdeutsch-schweizerischen Wagen 
war ihnen ein gewichtiges Argument fiir eine eigen- 
standige Erfindung im Raum um die Alpen. 


SHERRATT (1981) postulierte eine Diffusion des Rades 
von Vorderasien nach Mitteleuropa im Zusammen- 
hang eines Innovationsbündels, u. a. aus Pfluger- 
findung, Milchnutzung, Domestikation des Pferdes 
und Züchtung des Wollschafes. Für diese „Secon- 
dary Products Revolution“ vermutete er in Weiter- 
führung des diffusionistischen Ansatzes von CHILDE 
(1951) und Piccott (1983) die südosteuropäische 
Badener Kultur als „Transmitter“. In jüngster Zeit 
wurden seine Thesen von VosTEEN (1996a; 1996b; 
dazu SHERRATT 1996) kontrovers diskutiert. Schließ- 
lich macht Maran (Beitrag Maran, Kulturkontakte) 
darauf aufmerksam, dass die tatsächlich ältesten 
Hinweise auf die Erfindung des Rades in Siedlungen 
der Tripoljekultur in der Ukraine zu finden sind. Die 
Diskussion um eine monozentrische oder polyzen- 
trische Erfindung des Rades ist noch nicht beendet. 
Für die Wagen des Alpenvorlandes ist heute sicher, 
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dass sie bereits weit vor der Schnurkeramischen 
Kultur entwickelt wurden. Die ohnehin obsolete Mi- 
grationstheorie Wahles (HAUSLER 1994, 217) ist da- 
mit als Erklärung für das Auftauchen der Karren mit 
rotierender Achse in den Ufersiedlungen hinfällig. 
Kann man aber die von Winiger vorgetragene These 
einer Übernahme der Raderfindung - als technisch 
primitivere Adaption im Alpenvorland - nun auf ei- 
nen früheren Zeitraum verlagern? Die Radfunde 
aus dem Moor von Ljubljana und vom Federsee 
verdienen unter diesem Gesichtspunkt besondere 
Aufmerksamkeit, denn sie treten aufgrund ihrer geo- 
graphischen Lage mit Kulturelementen in Verbin- 
dung, die eindeutig am südosteuropäischen Kul- 
turstrom hängen. Sowohl im Moor von Ljubljana wie 
am Federsee und Bodensee gibt es Kontaktfunde 
mit der Badener Kultur, die bekanntlich Wagen mit 
feststehenden Achsen kannte. Umso erstaunlicher 
ist die Tatsache, dass uns im Alpenvorland die frü- 
hen Räder mit rechteckigem Achsloch bereits als 
technisch völlig ausgereifte Produkte entgegentre- 
ten. Von einem spielerischen Herantasten an eine 
neue technische Lösung fehlt jede Spur. Die Frage 
nach dem Ursprung des Wagens mit rotierender 
Achse bleibt somit von dieser Seite ungeklärt. 


Zahlreiche Untersuchungsergebnisse der natur- 
wissenschaftlich-archäologisch arbeitenden Pfahl- 
bauforschung haben indessen gezeigt, dass im 
südwestdeutsch-schweizerischen Raum mit dem 
Auftauchen des Rades weitere Phänomene zu ver- 
binden sind. 


Die jüngste Forschung zur Horgener Kultur hat 
durch die Ausgrabungen in Arbon-Bleiche 3 (DE CA- 
PITANI u. a. 2002), Sipplingen (Kors 1993; 1999), 
Nußdorf (KONINGER 1999) und Bad Buchau „Tor- 
wiesen Il“ (SCHLICHTHERLE 1999; 2001) die Erkennt- 
nis gewonnen, dass nicht nur westeuropäische 
Elemente - wie seit ihrer Definition durch E. Vogt 
stets hervorgehoben -, sondern genauso mitteleu- 
ropäische und südosteuropäische Kultureinflüsse 
an ihrer Genese wesentlich beteiligt waren. Vor al- 
lem die Boleräz-Gruppe der älteren Badener Kultur 
ist heute deutlich als gebender Faktor erkennbar: 
Neue Keramikformen, Verzierungselemente und 
das schlagartige Auftauchen von Spinnwirteln in 
großer Zahl gehen auf ihren Einfluss zurück. Mit der 
Horgener Kultur erscheinen am Federsee auch 
erstmals Straßendörfer, deren Häuser auf einen Boh- 
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lenweg ausgerichtet sind. Dieses neue Siedlungs- 
schema hat Vorläufer in Siedlungen der Altheimer 
Kultur in Bayern, die in die Zeit um 3500 v. Chr. da- 
tieren (SCHÖNFELD 1996/97). Vereinzelte Bohlenwege 
gehen in den Feuchtbodensiedlungen des Alpen- 
vorlandes bis 3900 v. Chr. zurück (HEUMULLER 2002). 
Der Wegebau war also lange vor der Erfindung des 
Rades bekannt und vermutlich für den Viehtrieb 
entwickelt worden (SCHLICHTHERLE im Druck), aber 
es ist doch auffällig und im Hinblick auf die Einfüh- 
rung des Wagens von Interesse, dass sich die 
Siedlungen um die Mitte des 4. Jts. v. Chr. in beson- 
derer Weise an einer zentralen, mit hölzernen Bohlen 
befestigten Straße zu orientieren beginnen. 


In der Pfahlbausiedlung Arbon-Bleiche 3 am Bo- 
densee begegnet uns um 3380 v. Chr. zusammen 
mit Boleräz-zeitlicher Keramik der Badener Kultur 
das älteste Joch der schweizerischen Ufersiedlun- 
gen, das m. E. diese Bezeichnung wirklich verdient 
(DE Capitan! u. a. 2002, 106). Zudem sind archäo- 
zoologische Hinweise auf den Einsatz von Rindern 
als Zugtiere zu verzeichnen (DESCHLER-ERB u. a. im 
Druck). Es mehren sich also Hinweise dafür, dass 
die tierische Zugkraft ab dieser Zeit an Bedeutung 
gewann. 


Es ist auffällig, dass den ersten Radfunden im süd- 
westdeutsch-schweizerischen Alpenvorland eine 
sprunghaft einsetzende Verbreitung von Spinnwir- 
teln vorausgeht. Es erscheint deshalb nicht abwegig, 
die kleinen „Schwungrädchen“ als „Botschafter“ 
des großen Scheibenrades aufzufassen. Spinnwir- 
tel gibt es in der ersten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. in 
Niederösterreich und in der Slowakei bereits in 
großer Zahl. In der Bayerischen Feuchtbodensied- 
lung Ergolding-Fischergasse erscheinen sie kurz 
vor 3700 v. Chr. Im Raum Bodensee-Oberschwa- 
ben tauchen sie erst um 3400 v. Chr. auf. Hier deu- 
tet sich also eine Ausbreitung entlang der Donau an. 
Im Kontext der norditalienischen Lagozza Kultur ist 
ein häufigeres Auftreten von Spinnwirteln ebenfalls 
in der ersten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. zu verzeichnen. 
Ihre Ausstrahlung in die Cortaillodkultur der West- 
schweiz bleibt jedoch äußerst gering. Die enorme 
Fundzahl an Spinnwirteln in Arbon-Bleiche 3 und 
in den Siedlungen der älteren Horgener Kultur am 
Bodensee und am Federsee ist somit klar den Ost- 
einflüssen zuzurechnen (KOLB 1993; DE CAPITANI u. a. 
2002, 115 ff.). Die Spinnwirtel korrelieren mit einem 
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vermehrten Leinanbau in den endneolithischen 
Siedlungen des Alpenvorlandes. Bereits ab der mitt- 
leren Pfyner Kultur zeichnen sich am Zürichsee 
steigende Leinanteile ab (SCHIBLER u. a. 1997, 250). 
Für die Goldberg Ill-Siedlung Alleshausen-Grund- 
wiesen am Federsee muss aufgrund botanischer 
Untersuchungen von einer Spezialisierung auf Lein- 
anbau und Tierhaltung ausgegangen werden (MAIER 
u. SCHLICHTHERLE 1992, 90 ff.; MAIER im Druck). Für 
eine zunehmende Bedeutung von Schaf/Ziege und 
vielleicht auch das Aufkommen des Wollschafes 
gibt es bislang erst Belege für die Schnurkeramische 
Kultur am Zürichsee (ScHIBLER u. a. 1997, 77 ff.). 
Die Haltung von Hausschweinen erfährt im Endne- 
olithikum eine bedeutende Steigerung (SCHIBLER u. a. 
1997; STEPPAN im Druck). Für Pferde, deren Reste 
in südwestdeutschen Ufersiedlungen ab 3700 v. 
Chr. in größerer Zahl zu finden sind, ist der Domes- 
tikationsnachweis noch nicht erbracht (STEPPAN im 
Druck). 


Im Alpenvorland verändern sich im Endneolithikum 
die Kulturpflanzen- und Unkrautspektren (RÖSCH 
1987; JACOMET 1990; SCHIBLER u. a. 1997, 238 ff.). 
Es gibt in Pollendiagrammen Anzeichen für eine 
anhaltende Öffnung der Landschaft (ROscH 1990; 
Liese-KLEIBER 1993) und bodenkundlich lassen sich 
am westlichen Bodensee erstmals deutlichere Ver- 
lagerungen von Oberbéden feststellen, die zur Ak- 
kumulation von Kolluvien in kleinen Tälern und Sen- 
ken führten (Voet im Druck). Dies sind Indizien 
dafür, dass sich im Verlauf des Endneolithikums die 
Technik des Kulturpflanzenanbaus entscheidend 
wandelte und es ist naheliegend, hier einen Zu- 
sammenhang mit der Nutzung tierischer Arbeitskraft 
zu sehen. Auch wenn der Hakenpflug in den Pfahl- 
bauten erst durch frühbronzezeitliche Funde sub- 
stantiell nachgewiesen ist, so spricht doch alles 
dafür, dass hier der Pflugackerbau bereits in der 
zweiten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. den zuvor geübten 
Hackbau abzulösen begann. Es macht nur einen ge- 
ringen Unterschied, ob man die Zugtiere vor einen 
Pflug oder einen Wagen spannt. Entscheidend ist 
die Abrichtung und Vorhaltung von Rindern für 
Zuggespanne. Die Radfunde des Alpenvorlandes 
erscheinen so nicht isoliert, sondern eingebettet in 
einen Innovationskomplex (Abb. 12), der die wirt- 
schaftlichen und gesellschaftlichen Verhältnisse 
grundlegend veränderte. 


Wagen der Bronzezeit nördlich und südlich 
der Alpen 


Weiterhin Wagen mit rotierender Achse 


Die Entwicklung der Feuchtbodensiedlungen 
nördlich wie südlich der Alpen leitet nicht nahtlos 
von der Jungsteinzeit in die Bronzezeit über. Viel- 
mehr ist eine mehrere Jahrhunderte andauernde 
Besiedlungsliicke an den Seeufern festzustellen. 
Da für die erneut einsetzenden Ufer- und Moor- 
siedlungen der Frühbronzezeit bislang keine Wa- 
genfunde nachgewiesen werden konnten, lässt 
sich die Wagenentwicklung erst ab der Mittelbron- 
zezeit wieder genauer verfolgen. Die unklaren 
Fundumstände mehrerer Altfunde aus Norditalien 
erschweren zudem deren genauere zeitliche Ein- 
ordnung. Insgesamt sind aus Feuchtbodenfund- 
plätzen rund um die Alpen etwa neun Großräder 
und mehrere kleine Räder aus Holz, drei Achsen 
und ein großes, aus Bronze gegossenes Rad 
nachzuweisen (Abb. 13). Kleine hölzerne Räder mit 
rechteckigem Achsloch, die in Feuchtbodensied- 
lungen zwischen dem südlichen Alpenrand und 
der Poebene gefunden wurden, deuten auf das 
Weiterleben jungsteinzeitlicher Wagenbautradition 
bis in die Bronzezeit und Eisenzeit hin. Es scheint 
sich um Räder von so genannten „Modellwagen“ 
zu handeln, auf die im Zusammenhang mit kultisch 
genutzten Kleinwagen noch näher eingegangen 
wird. Die Koexistenz von Karren mit rotierender 
Achse neben entwickelteren Wagen mit festste- 
hender Achse ist im italischen Raum durch bildli- 
che Darstellungen und kleine Wagenmodelle bis 
weit in die Eisenzeit zu belegen (WoYTowitscH 
1978). Selbst Streben- und Speichenräder werden 
hier vereinzelt noch fest mit der Achse verbunden. 
Letztlich dauert das Nebeneinander der technisch 
sehr verschiedenen Lösungen bis in die Gegenwart. 
Im westlichen Mittelmeerraum fuhren einfache Trans- 
portkarren mit Scheibenrädern und rotierender 
Achse bis in die 1960er Jahre. Im asiatischen Raum 
sind sie noch immer anzutreffen. 


Wagen mit feststehender Achse 


Im Gegensatz zum weiteren mittel- und südosteu- 
ropäischen Raum, in dem seit der Steinzeit Wagen 
mit feststehender Achse eingeführt waren, bedeu- 
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Abb. 15 Die Räder I, III und IV aus dem Moor von Mer- 
curago in der Nähe des Gardasees lassen die Entwick- 
lung vom bronzezeitlichen Scheibenrad mit halbmond- 

férmigen Ausschnitten zum eisenzeitlichen Strebenrad 

erkennen (CORNAGGIA CASTIGLIONI U. CALEGARI 1978). 


tete das Auftauchen von Radern mit rundem Achs- 
loch im Raum um die Alpen eine groBe Neuerung der 
Bronzezeit. Die Radscheiben sind dreiteilig, haben 
zur Gewichtsverringerung halbmondférmige Aus- 
schnitte und werden durch Holzdübel und zwei 


Leisten zusammengehalten, die auf der Vorder- und 
Hinterseite eingeschoben sind. Zudem dürften die 
Ausschnitte praktische Handhabe geboten haben, 
wenn es darum ging, einen steckengebliebenen Wa- 
gen aus dem Morast zu heben (Kimmic 1992, 62). 
Die Räder sind flach oder um das Achsloch mit ei- 
nem Nabenwulst verdickt. Auf der Achse saßen sie 
mittels einer beweglichen Buchse, die ein Kippeln 
des rotierenden Rades verhinderte. Der Ursprung 
dieses Rades, das außerhalb des Alpenraums aus 
den jungsteinzeitlichen Scheibenrädern mit rundem 
Achsloch entwickelt worden sein muss, lässt sich 
in die Frühbronzezeit zurückverfolgen. In Nieder- 
österreich und Ungarn erscheint es als Zierele- 
ment so genannter Radnadeln aus Bronze (KUBACH 
1971; ScHUBERG 1973, Taf. 33) bereits in der ersten 
Hälfte des 2. Jts. v. Chr. Als substantielle Funde 
kommen Räder mit halbmondförmigen Ausschnit- 
ten erst in Siedlungen der Spätbronzezeit vor, in der 
„Wasserburg Buchau“ am Federsee (ScHÖßEL 2002), 
in Corcelettes am Neuenburger See und in Chens- 
sur-Léman am Genfer See (Pucin u. a. 1988). Diese 
Siedlungen sind aufgrund dendrochronologischer 
Untersuchungen zwischen etwa 1100-850 v. Chr. 
zu datieren. Hinzu kommen Fragmente gleicher 
Konstruktion aus feuchten Ablagerungen in Tal- 
auen bei Greding in Bayern (NADLER 2001a). Die 
Durchmesser der genannten Räder liegen zwi- 
schen 58 cm und etwa 120 cm. Sie erreichen also 
die doppelte Größe der neolithischen Radscheiben. 
Dieses typische Wagenrad der Bronzezeit hat sich 
im mittel- bis nordeuropäischen Raum bis in die Ei- 
senzeit und vereinzelt bis weit in historische Zeit 
gehalten, wie Funde und Bilddokumente aus Nord- 
und Mitteldeutschland, Holland, Dänemark, Polen 
und Schottland zeigen. Ein wiederum ähnliches drei- 
teiliges Rad (Mercurago |) mit halbmondförmigen 
Ausschnitten aus einem Torfmoor bei Mercurago in 
Norditalien (Abb. 15 oben) lässt sich zwischen früh- 
bronzezeitlicher Polada-Kultur und Eisenzeit zeitlich 
nicht genauer fassen (WoyTowiTscH 1978, 27). 


Dies gilt auch für ein weiteres Rad (Mercurago Ill) 
aus der gleichen Fundstelle, das eine technische 
Weiterentwicklung darstellt (Abb. 15 Mitte). Hier 
sind die ehedem halbmondförmigen Durchbrechun- 
gen aufgeweitet und die Einschubleisten in Stre- 
ben umgewandelt. Noch weiter geht das Rad Mer- 
curago IV (Abb. 15 unten), wiederum mit Streben 
konstruiert, wobei aber das Prinzip des dreiteiligen 
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Abb. 16 Die Achsen 1 und 3 aus der „Wasserburg Buchau“ am Federsee gehören zu verschiedenen Wagen. Die 
Ausschnitte im Achsblock lassen sich als Widerlager für das Fahrgestell oder den Wagenkasten deuten; Gesamt- 
länge der Achsen 157 cm und 167 cm (Pfahlbaumuseum Unteruhldingen). 


Aufbaues verlassen und stattdessen eine echte, rei- 
fenförmige Felge aus mehreren Einzelstücken zu- 
sammengesetzt wurde (CORNAGGIA CASTIGLIONE U. 
CALEGARI 1978, 46 f.). Strebenräder erscheinen im 
Alten Orient bereits im 3. Jt. v. Chr. und in ähnlicher 
Weise sind sie auch bei den Etruskern und im anti- 
ken Griechenland im 6. Jh. v. Chr. noch in Gebrauch 
(WoyrowitscH 1978, 29). Auf der Iberischen Halb- 
insel, in England und Asien überlebte das Streben- 
rad bis in die Gegenwart. 


Die bronzezeitlichen Scheiben- und Strebenräder 
des Alpenvorlandes sind aus sehr unterschiedlichen 
Holzarten gebaut: Eiche, Esche, Ahorn, Buche, Lär- 
che und Walnuss sind nachgewiesen. Die ehedem 
so strengen Materialregeln der jungsteinzeitlichen 
Scheibenräder vom südwestdeutsch-schweizeri- 
schen Typ hatten somit keine Bedeutung mehr. 


Die bronzezeitlichen Räder können zu einachsigen 
und zweiachsigen Wagen gehört haben. Felsbilder 
in den Alpen zeigen beide Möglichkeiten (Abb. 18). 
Hier wird vor allem auch ein gegabelter Deichsel- 
fuß sichtbar und an vierrädrigen Wagen mit recht- 
eckigem Wagenkasten ein in ähnlicher Weise ge- 
gabelter Wagenbaum (Langfuhr) an der Hinterachse. 
Es sind dies so genannte YY-Wagen. Die spät- 
bronzezeitlichen Achsen aus der Wasserburg Bu- 
chau (Abb. 16) geben eine gewisse Vorstellung da- 
von, wie die Achsen mit dem Fahrgestell verbunden 
waren. Sie hatten einen rechteckigen Block, der in 
seinem oberen Teil Ausschnitte aufweist, die zur 
Aufnahme des Wagenbaumes und des gegabelten 
Deichselansatzes dienen konnten. So jedenfalls re- 
konstruiert dies ScHößeL (2002) anhand der Achse 1 
unter Zuhilfenahme eines „Kipfs“ (Abb. 17). Hier 


wird der Wagenkasten auf diesem der Achse auf- 
gesetzten Zwischenholz aufgesetzt. Wie aber die 
komplexer gestaltete Achse 3 von Buchau in dieser 
Hinsicht zu interpretieren ist, bleibt noch immer of- 
fen. Letztlich ungeklärt ist auch die Frage, ob über- 
haupt eine bewegliche Vorderachse vorhanden war. 
Schöbel hat hier durch eine Bindung und nicht durch 
einen Reibnagel, für den es auf den Achsen keine 
Durchlochung gibt, eine gewisse Schwenkbarkeit 
hergestellt. Vielleicht waren aber die Achsen auch 
starr mit dem Wagenkasten verbunden. Experimen- 
te haben gezeigt, dass man selbst mit derart steifen 
Konstruktionen in die Kurve gehen konnte. Geklärt 
ist indessen, wie die Radscheiben auf der Achse ge- 
halten wurden: Die Enden der Achsschenkel, die von 
der abreibenden Rotation der Buchsen etwas her- 
ausmodelliert sind, haben Durchlochungen für 
Achsnagel, die ein Abgleiten der Räder verhinderten. 


Abb. 17 Rekonstruktionsversuch eines bronzezeit- 
lichen Wagens vom YY-Typ nach den Funden aus der 
„Wasserburg Buchau“ (ScHOBEL 2002) 
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Abb. 18 Felsbilder aus dem Val Camonica in den 
Lombardischen Alpen. Die vermutlich bronzezeitlichen 
Gravuren zeigen Wagen vom Y und YY-Typ (Woyto- 
witscH 1978). 


Die Felsbilder der Alpen zeigen an den Vierradwa- 
gen zunächst vor allem Rinder als Zugtiere, später 
auch Equiden. Esel und Pferde ziehen auf bildlichen 
Darstellungen der Eisenzeit vor allem auch die klei- 
neren Zweiradwagen mit leichten Streben- und 
Speichenrädern. 
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Abb. 19 Das in einem Stück aus Bronze gegossene 
und mit einem Holzreifen versehene Rad von Cortaillod 
am Neuenburger See. Es gehörte zu einem Prunk- oder 
Zeremonialwagen der spätbronzezeitlichen Urnenfelder- 
kultur (HONEISEN 19896). 


Prestige- und Zeremonialwagen 


In den bronzezeitlichen Ufer- und Moorsiedlungen 
des Alpenvorlandes sind vereinzelte Teile von Wa- 
gen gefunden worden, die keine Funktion als tägli- 
ches Transport- und Verkehrsmittel besessen haben 
können. Hierzu zählen hölzerne Vollscheibenräder 
von nur etwa 10-30 cm Durchmesser aus der 
spätbronzezeitlichen Pfahlbausiedlung in Zürich- 
Alpenquai (HONEISEN 1989b, 27) und aus den nord- 
italienischen Feuchtbodensiedlungen Castione 
de’Marchesi und Isolon delle Morandelle (CORNAG- 
GIA CASTIGLIONE u. CALEGARI 1978, 39 ff.). Aus der 
Moorsiedlung Barche di Solferino im Moränengür- 
tel des Gardasees kommt zudem ein wiederum 
kleines, widersinnig aus einer einzigen Holzscheibe 
geschnitztes Imitat eines Speichenrades, das der 
frühbronzezeitlichen Polada-Kultur zugewiesen wird 
(CORNAGGIA CASTIGLIONE U. CALEGARI 1978, 41). Eine 
Meisterleistung des Bronzegusses stellt hingegen 
ein spätbronzezeitliches Speichenrad aus der Pfahl- 
bausiedlung Cortaillod am Neuenburger See dar 
(Abb. 19). Das in allen Teilen hohle, mit der Nabe 
und vier Speichen aus einem Stück gegossene Rad 
hat eine U-förmig offene Radfelge zur Aufnahme 
eines mehrteiligen Radreifens aus Eichenholz. Der 
Durchmesser dürfte einschließlich des vorkragen- 
den Holzreifens um 50 cm betragen haben. Solche 
aus Bronze gegossenen Räder sind aus weiteren 
europäischen Fundstellen bekannt und mehrfach 
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mit großen Bronzegefäßen zusammen aufgefunden 
worden. Sie werden als Teile zeremoniell oder kul- 
tisch genutzter Kesselwagen gedeutet (PArE 1987), 
die bei Paraden und Prozessionen mitgeführt wur- 
den. Auch einzelne Bronzeobjekte aus den Ufer- 
siedlungen, wie kleine Aufsteckfigürchen, Ziernägel, 
Zierscheiben und Abschlusskappen von Radnaben, 
sind als Teile solcher Wagen besonderer Funktion 
zu sehen (ScHOBEL 1996, 111). Kultische Funktion ist 
auch für die miniaturhaften Speichenräder aus Ton 
anzunehmen, die in schweizerischen Pfahlbausied- 
lungen zum Vorschein kamen (HONEISEN 1989b, 
27 ff., Abb. 6,7). Sie müssen zu kleinen Modellwa- 
gen ergänzt werden, die Götterfiguren oder andere 
Kultobjekte trugen und als verkleinerte Version der 
Prozessionswagen zu gelten haben. Der „Sonnen- 
wagen von Trundholm“ der nordischen Bronzezeit 
und der „Vogelwagen von Dupljaja“ der serbischen 
Bronzezeit bis Eisenzeit sind als Beispiele derartig 
verkleinerter Kultwagen hervorzuheben (Beitrag 
Pare). Letztlich sind hier die seit der mittleren Bron- 
zezeit auftauchenden Radanhänger und Radnadeln 
zu nennen, die vor allem Speichenräder imitieren. 
Sie wurden nördlich wie südlich der Alpen nicht sel- 
ten in Gewässern und Mooren gefunden, teils in 
Siedlungen, teils in Fundzusammenhängen, die an 
Opfergaben denken lassen. Mit der Bronzezeit 
scheint so im Alpenvorland erstmals die metapho- 
rische und transzendente Bedeutung auf, die dem 
Rad vermutlich seit seiner Erfindung anhaftet. 


Anmerkung 


1 Alle Zeitangaben des Textes beziehen sich auf dendrochro- 
nologische Datierungen oder kalibrierte '*C-Daten. 
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Radmodell und Votivaxt - außergewöhnliche Funde der 


Kultur mit Schnurkeramik von der Nördlichen Frankenalb 


Timo Seregély 


Das Rad als eine der wichtigsten technischen Inno- 
vationen der Menschheitsgeschichte wird hinsicht- 
lich seiner Entstehung, Ausbreitung und Nutzung 
nach wie vor stark diskutiert. Fur das Endneolithi- 
kum liegen aus Mitteleuropa zahlreiche Radfunde 
aus Feuchtbodenbereichen unterschiedlicher Re- 
gionen vor. Im Mineralbodenbereich entzieht sich 
allerdings diese Fundkategorie im angesprochenen 
Zeitraum weitgehend unserer Kenntnis. Diesbezüg- 
lich stellen die im Folgenden vorgestellten Neu- 
funde endneolithischer Radmodelle eine wichtige 
Bereicherung dar. 


Die Quellenlage für die mitteleuropäische Kultur 
mit Schnurkeramik ist nach wie vor sehr einseitig 
ausgerichtet. Einer großen Menge von Grab- und 
Lesefunden stehen in äußerst geringer Anzahl 
Hinterlassenschaften von Siedlungen oder rituel- 
len Plätzen gegenüber. Die Aufgabe muss es daher 
sein, schnurkeramische Gruppen kleinräumiger zu 
untersuchen, Funde exakt zu kartieren und typi- 
sche Siedlungszonen und -plätze zu ermitteln. Für 
Oberfranken konnte diese Zielsetzung mit einem 
aktuellen Forschungsprojekt in die Tat umgesetzt 
werden." Grundlage und Datenbasis zur Fundplatz- 
auswahl für das geplante Grabungsprojekt basie- 
ren z. T. auf der Arbeit des Verfassers zu Endneoli- 
thikum und älterer Frühbronzezeit in Oberfranken 
(SEREGÉLY 2002). Aufgrund des Fundspektrums und 
seiner exzeptionellen landschaftlichen Lage wurden 
der Motzenstein bei Wattendorf, Ldkr. Bamberg, 
und der Große Rotenstein bei Stübig, Ldkr. Bam- 
berg, als Grabungsobjekte festgelegt. 


Der Fundplatz Motzenstein bei Wattendorf, der 
hier vorgestellt werden soll, liegt ca. 24 km nordöst- 
lich von Bamberg auf der Nördlichen Frankenalb 
(Abb. 1). Ein ca. 300 m ostwestlich ausstreifender 
Geländesattel ist durch zahlreiche, sekundär dolo- 


mitisierte Felsformationen (ehemalige Riffzone im 
Jurameer) gekennzeichnet. Während sich in diesem 
Bereich überwiegend Mischwald (Buche, Fichte und 
Erle) befindet, unterliegen die talwärts abfallenden 
Hänge Acker- und Grünlandnutzung. Unmittelbar 
am Westende des Geländesattels überragt als 
größter Dolomitfelsen der Gruppe der stark zerklüf- 
tete Motzenstein um 10-15 m das ihn umgebende 
Gelände. Lediglich von Süden ist er ohne Absturzge- 
fahr über eine Art Naturtreppe zu besteigen, über 
die man in einen weitgehend felsumgrenzten, ebe- 
nen Bereich von 8 x 10 m Ausdehnung gelangt.? 


Hier und rings um den Motzenstein wurden ab den 
1950er Jahren zahlreiche Lesefunde geborgen 
(Mauer 1956). Die Funde versprachen insbeson- 
dere für das frühe Endneolithikum, d. h. für die erste 
Hälfte des 3. Jts. v. Chr., eine besondere Bedeu- 
tung des Platzes. Als herausragender Fund sei hier 
ein vollständig erhaltenes, scheibenförmiges Ton- 
objekt (Abb. 2) genannt, welches ein Radmodell 
darstellen könnte. 


Nach Erstellung eines digitalen Höhenplanes 
(Abb. 3) und umfangreichen Testbohrungen wur- 
den nord-süd- bzw. ost-west-ausgerichtete Such- 
schnitte angelegt, um genauere Aussagen über 
Funddichte, Befunderhaltung und bodenkundliche 
Fragen zu erhalten. 


In dem bereits erwähnten ebenen Bereich auf dem 
Motzenstein wurde weitgehend flächig gegraben 
(Schnitt 7). Dabei konnten (wie auch in anderen 
Schnittbereichen) Funde der Jüngeren Bandkera- 
mik/Stichbandkeramik, Schnurkeramik, Späthall- 
statt-/Frühlat@nezeit und des Spätmittelalters ge- 
borgen werden. Klare Befundsituationen waren nur 
in drei Fällen zu beobachten, u. a. eine rechteckige 
Mahlsteinsetzung (Abb. 4). Diese bestand aus drei 
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Abb. 1 


kleineren Mahlsteinen sowie einem größeren. Er- 
stere markierten dabei die Seiten, der große Mahl- 
stein diente als Deckstein. Die ehemaligen Mahlflä- 
chen zeigten ausnahmslos nach innen. Eine rituelle 
Nutzung des Platzes erscheint plausibel, da er- 
stens siedlungstypische Befunde fehlen, zweitens 
die Mahlsteinsetzung an einem außergewöhnlichen, 
exponierten Platz einen nicht-profanen Kontext 
nahelegt und drittens exzeptionelle Funde, wie das 
schon erwähnte, möglicherweise als Radmodell an- 
zusprechende Tonobjekt, ebenfalls an eine kultische 
Nutzung des Platzes denken lassen. 


Am Nordwesthang des Motzensteines wurde 
weiterhin ein kleines, sedimentgefülltes Felsloch 
untersucht (Schnitt 8), welchem ein ca. 0,5-1 m 
breiter und ca. 2 m langer, ebener Felsbereich vor- 
gelagert war. In und vor dem Felsloch fanden sich 
zahlreiche Funde unterschiedlicher Zeitstellung. Es 
konnte festgestellt werden, dass eine große Menge 


Geographische Lage des Fundortes Wattendorf-Motzenstein (Kreissymbol) im Regierungsbezirk Oberfranken 


der gefundenen Keramik teilweise noch in situ vor- 
handen war und somit eine bewusste Deponierung 
der Funde vor Ort angenommen werden darf. Diese 
Fundstelle muss demnach ebenfalls in rituellem Zu- 
sammenhang gesehen werden. 


Ein ca. 4-5 m langer und 3-4 m breiter Schnitt 
(Schnitt 10) am Fuße eines größeren, vom Motzen- 
stein abgebrochenen Dolomitfelsbrocken (Abb. 5) 
erbrachte zahlreiches endneolithisches Fundmate- 
rial. Der Fels erreicht eine Höhe von 2,5 m; die mitt- 
lere Länge und Breite des Felsfußes betrug eben- 
falls 2,5 m. 


Im gesamten Schnittbereich wurde eine ungestörte 
endneolithische Kulturschicht angetroffen, die einen 
der bisher größten frühschnurkeramischen Fund- 
komplexe Bayerns mit siedlungstypischem Material 
darstellt. Offensichtlich diente das Umfeld des Mot- 
zensteins auch während des Endneolithikums als 
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Abb. 3 Lesefund einer durchbohrten Tonscheibe mit nabenartigen Ausprägungen vom Nordosthang des Motzensteins 


Siedlungsareal, während der höher gelegene Innen- 
bereich des Motzensteins als ritueller Platz genutzt 
wurde. Neben einem recht groBen Keramikspek- 
trum (Abb. 6) konnten Mahl- und Schleifsteine aus 
Sandstein, Beilfragmente und Werkabfall (u. a. Bohr- 
kerne) aus metamorphen Felsgesteinen, Silices und 
mehr als 450 Tierknochen aus der Kulturschicht 
geborgen werden. Typologisch lässt sich das Fund- 
material mit dem von Beran (1990, bes. 48 ff.) her- 
ausgearbeiteten Gerwischer Horizont verknüpfen 
und zeigt somit eine enge Anbindung an den mittel- 
deutschen Raum sowie einen chronologisch frühen 
Horizont der Kultur mit Schnurkeramik. 


Innerhalb der Kulturschicht konnte als deutbarer 
Befund lediglich ein noch ca. 15-20 cm tiefer Gru- 
benrest dokumentiert werden; Pfostenspuren, Herd- 
stellen oder andere Befunde waren nicht erkenn- 
bar. Aus dieser schnurkeramischen Kulturschicht 
stammen zwei Gattungen von Sonderfunden, die 
nachfolgend vorgestellt werden sollen. 


Ein etwa zur Hälfte erhaltenes scheibenförmiges 
Tonobjekt war zentral durchlocht mit im Bohrungs- 
bereich herausgearbeiteten Verstärkungen. Der 
Scheibendurchmesser beträgt 44 mm, der äußere 
Durchmesser der Verstärkungen 20 mm und der 
Bohrungsdurchmesser 5 mm (Abb. 7). Die Breite des 
Objekts schwankt zwischen 5 mm am äußersten 
Rand und 25 mm im verstärkten mittleren Bereich. 
Es dominiert eine recht grobe, regelmäßige Mage- 
rung mit angerundetem Sand feiner bis mittlerer 
Körnung; Keramikgrus spielt eine untergeordnete 
Rolle. Die Oberflächenfarbe schwankt von schwärz- 
lichen und dominierend dunkelbraunen Tönen bis 
hin zu rötlichen Bereichen. 


Ein zweites, ebenfalls etwa zur Hälfte erhaltenes, 
scheibenförmiges Tonobjekt mit zentraler Lochung 
(Abb. 8) besitzt einen Durchmesser von 80 mm, eine 
Scheibendicke von 10-11 mm und um die Lochung 
Verstarkungen mit einer Dicke von 30 mm und einem 
äußeren Durchmesser von ca. 23 mm. Die schwarz- 
braune bis rötliche Oberfläche ist gut geglättet, die 
Magerung mittelstark mit einer Dominanz von Kera- 
mikgrus und wenigen, angerundeten Sandkörnern 
der feinen und mittleren Fraktion. Von Größe und 
Form ähnelt es daher einem Lesefund von Burger- 
roth, Ldkr. Würzburg (SPENNEMANN 1984, 57 Abb. 2), 
welcher wahrscheinlich aus endneolithischen Be- 


Höhenplan der Fundstelle Wattendorf-Mot- 
zenstein (in m ü. NN); im Text angegebene Schnitte sind 
beziffert; Schnitte weiß, obertägiger Dolomitfels grau 
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Abb. 4 Rechteckige Mahlsteinsetzung (Schnitt 7) 


siedlungsschichten stammt und damit chronolo- 
gisch dem Wattendorfer Fund entspräche. Zeitlich 
ähnlich dürfte ebenfalls ein wohl frühglockenbe- 
cherzeitlicher Fund aus Karlstadt, Saupurzel-Süd 
in Unterfranken einzuordnen sein (Hoppe 2002, 65 
Abb. 6,4). 


Schon im Jahr 2001 wurde ein vollständig erhalte- 
nes Tonobjekt (Abb. 2) am Fuß des Motzenstein- 
Nordosthanges geborgen, welches von der Form her 
ein Radmodell darstellen könnte. Es stammt mit 
größter Wahrscheinlichkeit aus erodiertem Sediment 
vom oberen Bereich des Motzensteins (Schnitt 7). 
Da es sich um einen Lesefund handelt, darf natür- 
lich auch eine intentionelle Einbringung des Fun- 
des (durch bewusstes Werfen vom Felsturm oder 
Niederlegen am Felsfuß) nicht ausgeschlossen wer- 
den. Das Fundobjekt besteht wiederum aus einer 
durchbohrten Scheibe, welche analog zu den bei- 
den Funden aus Schnitt 10 jeweils im Bereich der 
Durchbohrung nabenartige Verstärkungen aufweist. 
Der Scheibendurchmesser beträgt 45-50 mm, der 
äußere Durchmesser der Verstärkungen ca. 20 mm, 
der Durchmesser der Bohrung 5 mm. Das Fund- 
stück ist gut geglättet, mittelstark mit Keramikgrus 
und Kalk gemagert und zeigt auf der Oberfläche und 
im Bruch eine mittelbraune bis rötliche Färbung. 
Obgleich die Warenart schon eine schnurkerami- 
sche Datierung nahe legt, brachten diesbezüglich 
die während der Grabung geborgenen, ähnlich ge- 
formten Tonfragmente aus ungestörten Bereichen 
endgültig Klarheit. 


Abb. 5 


Fundstelle mit schnurkeramischer Kultur- 
schicht (Schnitt 10) 


Hölzerne Scheibenräder mit Nabe stammen nahezu 
ausschließlich aus Feuchtbodenbereichen Däne- 
marks, der Niederlande und Norddeutschlands und 
datieren in das 3. Jt. v. Chr. (VosTEEN 1999, 41 Tab, 5). 
Dagegen findet sich der zweite Konstruktionstyp - 
Scheibenrad mit quadratischem Achsloch - über- 
wiegend in Feuchtbodensiedlungen Südwestdeutsch- 
lands (SCHLICHTHERLE 2002) und der Schweiz (RUoFF 
1978; WoyTowitscH 1985). Handelt es sich wirklich 
um Radmodelle, legt die typologische Betrachtung 
der Wattendorfer Keramik und die Radkonstruktion 
einen starken Einfluss aus nördlicher Richtung nahe. 


Während das größere Fundexemplar (Abb. 8) zwei- 
felsohne ein Radmodell repräsentiert, muss die 
Frage, ob es sich bei den beiden im Durchmesser 
kleineren Funden (Abb. 2 u. 7) auch um Spinnwirtel 
handeln könnte, noch diskutiert werden. Spinnwirtel 
sind in spät- und endneolithischen Gruppen (Cha- 
mer Kultur, Goldberg Ill-, Wartberg- und Bernburger 
Kultur, Horgener Kultur) durchaus belegt, wobei ei- 
ner deutlichen Konzentration in der zweiten Hälfte 
des 4. Jts. v. Chr. eine stetige Abnahme folgt. For- 
mal gibt es diesbezüglich allerdings kaum Paralle- 
len, es kommen in der Regel flache bis konische 
Typen vor. Ausnahmen sind ein Fund aus Arbon- 
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Abb.6 Auswahl frühschnurkeramischer Siedlungs- 
ware vom Fundort Wattendorf-Motzenstein (M. 1:3) 
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Bleiche 3, der allerdings um 3400 v.Chr. datiert (DE 
CAPITANI u. a. 2002, Abb. 147,3) und ein Spinnwirtel 
der Chamer Kultur aus Riekofen (MATUSCHIK 1999, 
74 Abb. 4,11). Spinnwirtel aus schnurkeramischen 
Zusammenhängen sind extrem selten (z. B. BEHRENS 
u. SCHRÖTER 1981, 144 Abb. 82,a.k, 145 Abb. 83, 
c.d.g.h.; BANTELMANN 1986, 15 Abb. 2,23-24; GER- 
BER u. a. 1994, Taf. 210,14-17; Maran 1995, 140 
Abb. 27,3) und zeigen in keinem Fall diese spezifi- 
sche Form mit nabenartigen Ausprägungen. Für die 
Deutung als Radmodelle sprechen zudem die 
durchaus gängigen Proportionen zwischen Naben- 
und Scheibendurchmesser beim direkten Vergleich 
mit echten Scheibenrädern (van DER Waars 1964, 
40 Abb. 15, 43, Abb. 17b,4.6). Weiterhin besteht 
auch die Möglichkeit, dass der Radtyp mit Nabe 
als Modell für als Spinnwirtel genutzte Tonobjekte 
fungierte. Ein direkter Bezug zum Konstruktionstyp 
des Scheibenrades mit Nabe ist mit hoher Wahr- 
scheinlichkeit anzunehmen. 


Eine zweite interessante Fundgruppe stellen Frag- 
mente tönerner Miniaturäxte dar. Schon in den 
1950er Jahren konnte H. Mauer zwei Exemplare im 
Bereich von Schnitt 10 als Lesefunde bergen 
(Schönweıs 1969, 25 Abb. 3,1-2); zwei weitere wur- 
den im Jahr 2001 am Nordosthang des Motzen- 
steins gefunden. Bei der Durchsicht der Lesefunde 
konnten noch vier Fragmente identifiziert werden. 
Mindestens sieben Bruchstücke von Miniaturäxten 
stammen aus der schnurkeramischen Fundschicht 
(Schnitt 10). In der Regel bestehen die Fragmente 
entweder aus dem Nackenbereich (welcher ham- 
merartig oder spitz ausgezogen sein kann), dem 
durchbohrten Teil mit ausgeprägten Schaftlochver- 
stärkungen oder der Schneide. Einige Stücke sind 
im Bereich der Durchbohrung gebrochen, der Na- 
cken ist in diesen Fällen weitgehend erhalten. Die 
Schneide ist in allen Fällen deutlich herabgezogen, 
in einem Fall sogar kastenförmig verbreitert (Abb. 9). 
Die Äxte ähneln damit ganz deutlich älteren schnur- 
keramischen Axtformen (so genannten A-Axten, Äx- 
ten mit kastenförmig verbreiterter Schneide), was 
sich mit den übrigen keramischen Funden chrono- 
logisch deckt. Bislang ist nur eine einzige endneo- 
lithische Parallele zu dieser, auch als Votiväxte an- 
gesprochenen Fundgattung bekannt. Ein vollständig 
erhaltenes Stück stammt aus einem schnurkera- 
mischen Kindergrab (Grab Ill) von Künzing-Ost, 
Niederbayern (ENGELHARDT 1998, 76 Abb. 4). 
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Abb.7 _Radmodellartige Tonscheibe aus schnur- 
keramischer Kulturschicht (Schnitt 10) 


Abb.8 Radmodell aus schnurkeramischer Kultur- 
schicht (Schnitt 10) 
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Abb.9 Votivaxtfragment aus schnurkeramischer 
Kulturschicht (Schnitt 10) 


Das Exemplar aus dem Kindergrab ähnelt ebenfalls 
einer A-Axt: Die Schneide ist nach unten herabge- 
zogen, der Nacken hammerartig gestaltet. Zudem 
ist die Tonaxt mit Fingernagelkerbreihen, die den 
Axtkörper längsgerichtet umlaufen, verziert, was 
einem der Wattendorfer Lesefunde (SCHONWeIs 1969, 
25 Abb. 3,1) entspricht. Möglicherweise wurden 
auf diese Weise Facetten imitiert. Engelhardt deu- 
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tet die Miniaturaxt - im Sinne der Imitation einer 
echten Streitaxt - als Grabbeigabe einer gesell- 
schaftlich hervorgehobenen Gruppe von Kindern. 
Allerdings könnte die beachtliche Menge an Minia- 
turaxtfunden an einem Fundort auch die Möglich- 
keit für andere Interpretationen - vor allem im ri- 
tuellen Bereich - eröffnen. So könnten die Votiväxte 
durchaus auch einen bestimmten Zweck, etwa als 
Amulette, erfüllt haben. Allerdings ist diese Fund- 
gruppe für das Endneolithikum bislang nur von den 
zwei genannten Fundorten bekannt, so dass man 
für weitreichendere Interpretationen auf Neufunde 
warten muss. 


Zusammenfassend bleibt festzustellen, dass die 
Grabungen am Motzenstein bei Wattendorf für das 
frühe Endneolithikum sowohl Nachweise profaner 
als auch nicht-profaner Nutzung erbrachten. Dabei 
zeichnet sich ein direkter Bezug zwischen der durch 
die imposanten naturräumlichen Gegebenheiten ge- 
prägten Örtlichkeit, Siedlungsweise und Ritus ab. 
Zudem zeugen die außergewöhnlichen Funde von 
Radmodellen und Votiväxten für eine besondere 
Bedeutung des Platzes während des Endneoli- 
thikums, der in dieser Art und Fundvielfalt bislang 
keine Parallele bietet. 


Anmerkungen 


1 Das Projekt wurde durch die Oberfrankenstiftung, die Otto- 
Friedrich-Universität Bamberg und die Gesellschaft für Ar- 
chaologie in Bayern finanziert. 

2 Eine durch Verwitterung des Dolomitgesteins entstandene 
Erosionswanne wurde während des Pleistozäns durch an- 
gewehten Löss verfüllt. Heute befindet sich in diesem Be- 
reich eine 30-65 cm starke Sedimentauflage. 
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Das niederschlagsreiche Küstengebiet der nord- 
europäischen Tiefebene zeichnete sich durch aus- 
gedehnte Hochmoore aus; allein in Niedersachsen 
bedeckten die Hochmoore rund 3500 km?. Be- 
dingt durch das feuchtwarme atlantische Klima und 
den holozänen Meeresspiegelanstieg setzte das 
großflächige Hochmoorwachstum im 6.-4. Jt. v. Chr. 
ein. Da die lokalen hydrographischen Bedingungen 
das Wachstum maßgeblich prägten, begann die 
Moorbildung zu unterschiedlichen Zeiten, wie auch 
das weitere Wachstum durch die örtlichen Verhält- 
nisse bestimmt wurde (für Nordwestdeutschland 
siehe PETZELBERGER u. a. 1999). 


Die z. T. ausgedehnten Flächen waren für den Men- 
schen siedlungsfeindlich und wurden wohl nur spo- 
radisch aufgesucht; dass sie aber nicht gemieden 
wurden, davon zeugen zahlreiche Moorfunde. Die 
bodenchemischen Bedingungen des Moorkörpers 
führen dazu, dass organische Materialien wie Holz 
und Leder sehr gut konserviert werden. Die mitun- 
ter Jahrtausende alten Holzfunde erscheinen bei 
ihrer Bergung noch wie neu und lassen ihre Mate- 
rialstruktur wie auch Bearbeitungsspuren deutlich 
erkennen. Erst durch die unsachgemäße Lagerung 
und folgende Austrocknung verlieren die Objekte 
einen Teil ihrer Informationen. 


In der Neuzeit wurden die Moorgebiete kultiviert. In 
den Niederlanden setzte ab dem 16. Jh., in Nord- 
westdeutschland ab dem 18./19. Jh. die Kolonisa- 
tion der Hochmoore ein; in Dänemark waren die 
Hochmoore meist zu kleinflächig um bewirtschaftet 
zu werden. Zwar wurde seit der frühen Neuzeit Torf 
als Brennstoff abgebaut, dennoch blieben die Moor- 
körper bis ins 19. Jh. noch weitgehend intakt. Dies 
bietet die günstige Situation weitgehend ungestör- 
ter großer Areale mit besten Erhaltungsbedingun- 
gen. Erst durch den noch recht jungen maschinel- 


len Torfabbau und die Drainierung der Moorflächen 
werden die noch im Boden befindlichen kulturellen 
Überreste zunehmend zerstört. 


Bei den Moorfunden handelt es sich meist um Zu- 
fallsfunde, systematische Grabungen bilden die 
Ausnahme. Darüber hinaus sind die Ursachen und 
Motive für die Einbringung der Objekte ins Moor 
derart unterschiedlicher Natur, dass nicht von ei- 
ner geschlossenen Quellengruppe zu sprechen ist. 
Zu den herausragenden Moorfunden gehören die 
Funde von Wagenteilen und Weganlagen, mit denen 
wir uns hier im Folgenden näher befassen wollen. 


Wagenteile des 3. Jts. v. Chr. 


Der älteste bekannte Fund eines Wagenteils wurde 
bereits 1838 von Torfarbeitern entdeckt. Etwas ober- 
halb des anstehenden Sandbodens wurde bei Gas- 
selterboerveen, Prov. Drenthe, ein Scheibenrad 
gefunden; ein zweites, etwas kleineres soll in un- 
mittelbarer Nähe gelegen haben, das aber von den 
‚Arbeitern noch vor Ort zerstört wurde (VAN DER WAALS 
1964, 9). Dies ist ein typisches Schicksal vieler 
Moorfunde. Die Finder waren in der Regel Torfste- 
cher oder Bauern, die ihre Funde oftmals nicht si- 
cherten, so dass wir mitunter nur mehr oder weni- 
ger verbürgte Nachrichten über die Fundobjekte 
haben. Manchmal wurden Funde auch erst nach 
längerer Zeit abgegeben. Da die Objekte in der Re- 
gel unsachgemäß gelagert wurden, bedeutete die 
verzögerte Begutachtung und Dokumentation der 
Stücke einen erheblichen Verlust an Informationen. 
Die Mehrzahl der Funde wurde in der ersten Hälfte 
des 20. Jhs. eingeliefert. In dieser Zeit wurde der 
Torf meist noch mit der Hand gestochen, zudem war 
das Bewusstsein der ländlichen Bevölkerung für 
vorgeschichtliche Bodenfunde soweit sensibilisiert, 
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Abb. 1 Neolithische Scheibenräder mit fester Na- 
benbuchse. - 1 Ubbena, Prov. Drenthe; - 2 Nieuw Dord- 
recht, Prov. Drenthe; - 3 Kideris, Rad 1, Ringkobing amt 
(Foto 1-2 Provinciaal Museum van Drenthe at Assen; 3 
Herning Museum) 
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dass Funde als solche erkannt, sichergestellt und 
gemeldet wurden. Es ist bezeichnend, dass in Da- 
nemark die jüngsten neolithischen Funde von Wa- 
genteilen aus den 40er Jahren und in den Nieder- 
landen aus den 60er Jahren des 20. Jhs. stammen. 
Allein in Niedersachsen wurde noch in den 80er 
Jahren eine beträchtliche Zahl an Funden bekannt; 
dies allerdings allein im Zuge systematischer ar- 
chäologischer Untersuchungen. 


Scheibenräder 


In seiner Dissertation listet van DER WAALS (1964) für 
die Niederlande 12 neolithische Funde von Schei- 
benrädern auf. Nach Abschluss der Arbeit wurden 
zwei weitere Räder bei Ubbena gefunden, die bis- 
lang jedoch nur in kurzen Notizen veröffentlicht sind 
(HARSEMA u. VAN DER WAALS 1968, 191 f.; VOGEL u. 
WATERBOLK 1972, 86). Von diesen nun 14 Rädern 
stammen elf aus der Provinz Drenthe, zwei aus 
Groningen und eines aus Overijssel. Die meisten 
Funde wurden am Westrand des in Nord-Süd-Aus- 
dehnung lang gestreckten Bourtanger Moores ge- 
funden. 


Aus Dänemark sind fünf Scheibenräder bekannt, 
die alle in Jütland in den 30er und 40er Jahren des 
20. Jhs. zu Tage kamen (RostHoLM 1977; SCHOVSBO 
1987). 


Während aus Schleswig-Holstein keine neolithi- 
schen Funde bekannt sind, konnten aus Nieder- 
sachsen lange nur der Fund eines Scheibenrades 
und einer Achse aus Gnarrenburg, Ldkr. Rotenburg 
(Wümme), (TEMPEL 1992, 40 f.) sowie eines Schei- 
benradfragments aus dem Meerhusener Moor, Ldkr. 
Aurich, geltend gemacht werden. Erst durch die 
Ausgrabungen H. Hayens an den Moorwegen VII (Pr) 
im Großen Moor bei Diepholz und XV (Le) im Meer- 
husener Moor bei Tannenhausen (siehe Abb. 14) 
1983/1984 wurden zahlreiche Neufunde gemacht 
(Haven 1985). Bei seinen Untersuchungen im We- 
ser-Ems-Gebiet konnte Hayen am Weg VII (Pr) 
zwei Achsen bergen (FANSA u. SCHNEIDER 1996, 
5-13). Die meisten Funde fielen jedoch am Weg XV 
(Le) an: Hier wurden auf einer Länge von fast 400 m 
die Reste von drei Scheibenrädern, sieben Achsen 
sowie weitere sechs einzelne Achsschenkel - die 
nur in einem Fall einer der Achsen zugeordnet wer- 
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den konnten - freigelegt. Es wurden weitere Holz- 
objekte gefunden, die als Teile des Oberwagens, 
zweier Deichseln und eines Jochs gedeutet werden 
(FAnsA u. SCHNEIDER 1994). 


Bis zu den Ausgrabungen Hayens waren fast aus- 
schließlich nur die auffälligen Scheibenräder be- 
kannt. Erst durch systematische Untersuchungen 
wurde das Fundspektrum erheblich erweitert und 
dies vor allem durch Bauteile, die dem ungeübten 
Auge sicherlich entgangen bzw. in ihrer Bedeutung 
nicht erkannt worden wären. In der Fundverteilung 
der Räder sehen wir zwei deutliche Konzentratio- 
nen: die nordöstlichen Niederlande und der däni- 
sche Teil der jütischen Halbinsel. 


Bei den Rädern handelt es sich durchweg um ein- 
teilige Scheibenräder, die aus einem Stammab- 
schnitt herausgearbeitet waren (Abb. 1). Die Holz- 
fasern zeigen deutlich, dass die Räder nicht einer 
Baumscheibe, sondern einer Spaltbohle entnom- 
men wurden (siehe RostHoLMm 1977, 193 Abb. 7). 
Die Verwendung von Baumscheiben setzt Sägen 
aus Metall voraus, mit denen man Stämme ent- 
sprechenden Durchmessers zerteilen kann. Ein we- 
sentlicher Grund, nicht auf „fertige“ Scheiben zu- 
rückzugreifen, wird jedoch ein anderer gewesen 
sein: Bei Verwendung der Baumscheiben hätten 
sich die Räder unter Nutzung relativ schnell ent- 
lang der Jahresringe aufgelöst, wohingegen die 
Spaltbohlen entlang der Fasern sehr strapazierfähig 
waren. Zusammen mit dem Rad wurde die Buchse 
aus dem Holz herausgearbeitet. In der Regel han- 
delte es sich um eine beidseitig vorstehende Nabe. 
Bei den Rädern von Weerdinge, Nieuw-Dordrecht 
und Dertienhuizen fehlte die Nabenbuchse auf ei- 
ner Radseite; Bruchstellen lassen jedoch darauf 
schließen, dass sie abgeplatzt ist (VAN DER WAALS 
1964). Die vorstehenden Nabenbuchsen bildeten 
eine konstruktive Schwachstelle der Räder: Bei 
schiefem Lauf der Räder konnten sie entlang der 
Faser abbrechen; dieses Problem wurde erst in 
der Bronzezeit durch die Verwendung loser Buch- 
sen behoben, deren Fasern quer zur Druckrich- 
tung der Achslast verliefen. Die Buchsen standen 
durchschnittlich 5-8 cm vor und hatten bei Schei- 
benstärken - gemessen an der Nabe - von 5-9 cm 
eine durchschnittliche Länge von 15-25 cm. Die 
Bohrung der Achslöcher war 7-9 cm weit. Die 
Radscheiben hatten im Querschnitt eine leicht bi- 
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konische Form, indem sie sich zur Lauffläche et- 
was verjüngten; an der Außenkante hatten die Räder 
meist nur noch eine Stärke von 3-4 cm. 


Etliche der Räder haben eine ausgeprägt ovale 
Form, die durch die Trocknung nach ihrer Freile- 
gung entstanden ist. Die Schrumpfung durch den 
Feuchtigkeitsentzug kann bis zu 10 % der ursprüng- 
lichen Abmessung ausmachen, ist jedoch quer zur 
Faser deutlich größer als längs zur Faser, was letzt- 
lich zur ovalen Form führt. Heutige Durchmesser 
von 70 cm x 88 cm, wie bei dem Rad von Gassel- 
terboerveen (VAN DER WAALS 1964, 90), gehen somit 
auf die unsachgemäße Lagerung nach der Bergung 
zurück. Als Annäherung an den ursprünglichen 
Durchmesser wird der höhere Wert zu veranschla- 
gen sein. Demnach hätten die Räder einen Durch- 
messer von 70-90 cm gehabt; allein das Rad von de 
Eese war etwas größer und die beiden Räder von 
Midlaren und Nieuw-Dordrecht mit 56 bzw. 61 cm 
Durchmesser etwas kleiner epp. 94, 97). 


Bei den Rädern handelt es sich durchgängig um 
einteilige Scheibenräder mit fester Buchse (Grund- 
form B1 nach Haven 1980, 140 ff.). Im Wesentlichen 
weisen sie alle ein einheitliches Konstruktions- 
schema auf und weichen nur im Detail voneinander 
ab, etwa in ihren Abmessungen, im Radquerschnitt 
und der Buchsenform. Dieser Radtyp scheint in 
Nordeuropa im Neolithikum von der Nordseeküste 
bis ins Baltikum (Rad von Schönsee, Ostpreußen: 
GAERTE 1929, 131 Abb. 94) vorherrschend gewe- 
sen zu sein. 


Achsen 


Bis auf die bereits 1897 im Teufelsmoor bei Gnar- 
renburg, Ldkr. Rotenburg (Wümme), gefundene neo- 
lithische Achse waren lange ausschließlich Schei- 
benradfunde bekannt - und auch diese Achse 
wurde aufgrund fehlender Parallelen weder in ihrer 
Funktion noch in ihrer Zeitstellung richtig erkannt. 
Das änderte sich mit den moorarchäologischen 
Untersuchungen an den Moorwegen VII (Pr) und 
XV (Le) in den Jahren 1983/1984. In der ersten 
Grabungskampagne 1983 wurden am Weg XV (Le) 
im Meerhusener Moor zwei fast vollständige Ach- 
sen gefunden. Die beiden Stücke lagen im Ab- 
stand von 1,5 m zwischen den Hölzern der Deck- 
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Abb. 2 


Die beiden Achsen vom Pfahlweg VII (Pr) im Großen Moor bei Diepholz, Ldkr. Diepholz. — oben C 854; - un- 


ten C 815. Die beiden Achsen sind alt zerbrochen; an der Achse C 854 befinden sich an den Achsschenkeln Rußspu- 
ren, die auf einen Achsbrand hindeuten. Beide Achsen lagen in einem Abstand von ca. 4,5 m zueinander (Foro Lan- 


desmuseum für Natur und Mensch Oldenburg). 


schicht. Weitere fünf annähernd vollständig erhal- 
tene Achsen sowie sechs einzelne Achsschenkel 
wurden im darauf folgenden Jahr geborgen (FANSA 
u. SCHNEIDER 1994). Bei der Freilegung eines Teil- 
stücks des Moorwegs VII (Pr) im Großen Moor 
wurden im Frühjahr 1984 ebenfalls zwei fast kom- 
plette Achsen gesichert (Abb. 2; FANSA u. SCHNEI- 
DER 1996). Die Achsen bzw. Achsreste zeigen alle ein 
einheitliches Konstruktionsschema, dem sich auch 
der Fund von Gnarrenburg zuordnen lässt. 


Die wesentlichen Konstruktionsmerkmale sind der 
Achsblock, die Stoßringe und die Achsschenkel 
(Abb. 3). An den beiden äußeren Enden der ca. 
180-210 cm langen Achsen befinden sich die Achs- 
schenkel, auf denen sich jeweils das Rad drehte. Im 
Querschnitt werden sie ursprünglich zylindrisch 
gewesen sein, in Folge intensiver Nutzung hat dieser 
durch die Reibung der Nabe aber meist eine ovale 
Form angenommen. An der Außenseite befindet 
sich eine Bohrung von durchschnittlich 1,5-2,5 cm 


Abb.3 Schematische Darstellung einer neolithi- 
schen Achse. - W Achsblock; - DR Drehlänge; - K Kopf 
des Achsschenkels; - L Gesamtlänge der Achse; - Sch 
Achsschenkel; - S Stoßring; - R Verjüngung der Achse, 
hier wurde die Achse mit einem Riemen am Wagenkas- 
ten fixiert; - Mittelteil des Achsblocks mit zentraler Boh- 
rung; — Achsnagel; - SP Spurbreite (Haven 1991a, 9 
Abb. 3) 


Durchmesser zur Aufnahme des Achsnagels, der 
ein Heruntergleiten des Rades von der Achse ver- 
hindern sollte. In einigen Löchern befanden sich 
noch Reste solcher Arretierungsstifte. Die Bearbei- 
tungsspuren am Holz lassen deutlich erkennen, 
dass diese Löcher entweder gebohrt oder aus dem 
Holz herausgestemmt waren. Der innen liegende 
Abschluss wird durch den so genannten Stoßring 
gebildet (Abb. 4). 


In einigen Fällen konnte Hayen nach der Bergung 
auf den Achsschenkeln Reste von Birkenrinden- 
bast feststellen (Haven 1984, 13, 64) - hiervon ist 
heute jedoch nichts mehr erhalten. Hierbei könnte 
es sich um eine Form der Achsschmierung oder 
ein Zwischenfutter handeln, um das durch starken 
Abrieb entstandene Spiel zwischen Achse und 
Buchse auszugleichen. Die Achsschenkel haben 
einen Durchmesser von ca. 6 cm, der jedoch durch 
Abrieb etwas reduziert ist. Ihre Länge beträgt zwi- 
schen 31 und 41 cm, wobei die Drehlänge - also der 
Bereich, auf dem das Rad lief - 25-32 cm aus- 
macht. Dieser Bereich ist durch umlaufende Abrieb- 
spuren deutlich gekennzeichnet; mitunter haben 
sich regelrecht ringförmige Rillen in die Oberfläche 
des Achsschenkels eingefräst, was auf größere 
Schmutzpartikel in der Nabe schließen lässt. Diese 
angegebene Drehlängenspanne liegt deutlich über 
der an den bekannten Rädern aus den Niederlan- 
den und Dänemark ermittelten Nabenlänge. Es ist 
durchaus möglich, dass die Räder auch ein seitli- 
ches Spiel auf dem Achsschenkel hatten. Sicher- 
lich wird aber nicht die gesamte Differenz auf eine 
seitliche Bewegung der Nabe zurückgeführt wer- 
den können - und auch die feststellbaren umlau- 
fenden Schleifspuren sprechen gegen ein größe- 
res Seitenspiel der Räder. Die Längenunterschiede 
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Abb. 4 
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Zwei Achsschenkel vom Pfahlweg XV (Le) im Meerhusener Moor, Ldkr. Aurich. - 1 deutlich ist der starke Ab- 


rieb an der Unterseite des Schenkels zu erkennen; - 2 am Achsnagelloch wurde umlaufend eine Kerbe angebracht, 
möglicherweise um den Achsnagel mit einem Riemen oder ähnlichem zu fixieren (Foro Landesmuseum für Natur und 


Mensch Oldenburg). 


werden vermutlich auf regional abweichende Bau- 
pläne zurückgehen. 


Der Stoßring hatte eine Breite von 3-6 cm und eine 
Höhe von selten mehr als 2 cm. Meist war dieses 
zwischen Achsschenkel und Achsblock erhabene 
Stück ringförmig um die Achse herausgearbeitet, 
in wenigen Fällen war dieser „Ring“ aber auch nur 
auf zwei gegenüberliegenden Seiten ausgeführt. 
Deutliche Drehrillen zeigen, dass das Rad mit der 
Nabe während der Fahrt an der äußeren Seite des 
Stoßringes scheuerte. Der Stoßring diente als Ab- 
standshalter und verhinderte, dass das Rad in der 
Drehbewegung an den Wagenaufbau stieß. 


In der Mitte befindet sich der Achsblock. Er ist 
stärker gebaut als die Achsschenkel. Der Achsblock 
ist im Querschnitt meist rund bis oval, im Falle einer 
der Achsen vom Moorweg VII (Pr) annähernd qua- 
dratisch. Sein Durchmesser beträgt bis zu 9,5 cm; 
zu den Stoßringen hin verjüngt er sich. Das auffäl- 
ligste Merkmal ist die zentrale Durchbohrung von 
ca. 2-3 cm Durchmesser, auf die noch zurückzu- 
kommen sein wird. 


Weitere Wagenteile 


Weitere Funde, die als konstruktive Wagenteile ge- 
deutet werden, sind ein Lederriemen, zwei mögliche 
Deichseln sowie ein Brett mit keilförmigen Zapfen, 
bei dem es sich möglicherweise um ein Bodenbrett 
des Wagenkastens handelt. Die vermeintlichen 
Deichseln sind noch in einer Länge von 2,35 m 
bzw. knapp 1 m Länge erhalten. An dem einen er- 
haltenen Ende sind sie jeweils mittig durchbohrt. Die 
Bohrung, eine profilierte Ausgestaltung sowie deut- 


liche Abriebspuren in diesem Bereich lassen an die 
Befestigung eines Joches denken. Der runde bis 
ovale Querschnitt misst im Durchmesser bis zu 8 cm. 
Das hintere Ende, an dem der Deichselschaft am 
Wagen befestigt gewesen wäre, ist nicht erhalten. 
Zahlreiche Hufschalenfragmente zwischen den Höl- 
zern des Moorwegs XV (Le) belegen, dass Rinder 
auf den Wegen unterwegs waren. 


Holzarten 


Die Räder wurden anscheinend durchgängig aus 
Eiche hergestellt, allein die beiden niederländischen 
Räder aus Midlaren sind aus Erle. Die Wagenteile 
der Moorwege XV (Le) und VII (Pr) sind entgegen 
erster Annahmen nicht aus Eiche. Neuere Holzar- 
tenbestimmungen zeigen, dass die beiden Achsen 
vom Weg VII (Pr) aus Esche und zumindest die 
sechs Achsen bzw. Achsschenkel, die vom Weg 
XV (Le) untersucht wurden, aus Hasel sind! 


Konstruktion des Wagens 


Die Scheibenräder als lange einzig bekannte Fund- 
art erlauben keine weitreichenden Aussagen zur 
Konstruktionsweise des Wagens im Neolithikum 
Nordwesteuropas. Über die Radkonstruktion hi- 
naus lässt allein der Durchmesser des Achsloches 
Schlüsse auf die Stärke der Achse und somit auf 
ein weiteres Bauteil zu. Erst die von Hayen erschlos- 
senen - und bislang nicht vorgelegten - Funde er- 
möglichen weitgehendere Aussagen. 


Die Wagen hatten eine Spurbreite von 139-156 cm. 
Diese Werte ergeben sich aus dem Abstand zwi- 
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Abb. 5 


S ; ease. weet 


Rekonstruktion eines neolithischen Wagens. - oben zeichnerische Rekonstruktion, die archäologisch be- 


legten Teile sind farbig hervorgehoben; - unten Nachbau des Wagens (HAYEN 1991b, 37 Abb. 35 f.) 


schen den Mitten der Drehlängen. Die Differenz 
zeigt bereits an, dass wir selbst kleinräumig und 
zeitnah nicht mit genormten Fahrzeugen zu rech- 
nen haben. Es ist ebenfalls deutlich, dass die nord- 
westdeutschen Wagen eine breitere Spur hatten 
als andere neolithische Wagen. Während die Wa- 
gen des zirkumalpinen Raumes eine Spurbreite von 
80-90 cm aufwiesen (Beitrag SCHLICHTHERLE), lässt 
sich für die Wagen der Jütischen Halbinsel eine 
Breite von 100-120 cm ermitteln (Beitrag BAKKER). 
Allein die Wagen der Novotitarovskaja-Kultur im 


Vorland des nördlichen Kaukasus haben ähnliche 
Maße (Beitrag GEJ). 


Haven (1991b) rekonstruiert anhand der Moorfunde 
einen vierrädrigen Wagen, der insgesamt 259 kg 
wiegt (Abb. 5). Die Zahl der Achsen ist durchaus 
problematisch. Die Funde ermöglichen zwar Aus- 
sagen zum Fahrwerk und zum Oberwagen, da je- 
doch keine Hinweise auf einen Langbaum oder 
Langwagen bestehen - einer stabilen Verbindung 
zwischen Vorder- und Hinterachse -, kann aus den 
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vorliegenden Teilen diese Frage zunächst nicht 
schlüssig beantwortet werden. Die Funde zweier, 
wenige Meter auseinander liegender Achsen - wie 
sie sowohl am Weg VII (Pr) als auch XV (Le) be- 
zeugt sind - sind kein hinreichender Beleg für die 
Zweiachsigkeit der Wagen. Es ist nicht ersichtlich, 
ob die Achsen jeweils an einem Wagen verbaut 
waren. Zudem handelt es sich jeweils zwar um typ- 
gleiche, aber nicht baugleiche Achsen, die auch in 
ihren Abmessungen um einige Zentimeter differie- 
ren. Mangels einer klaren Befundlage ließ sich Haven 
durch bildliche Wagendarstellungen, Wagenmodelle 
und Grabfunde aus Nord- und Mitteleuropa, den 
eurasischen Steppen sowie dem Alten Orient in- 
spirieren (Hayen 1991b, 24 ff.). Bautechnische De- 
tails und vor allem Maßangaben entnahm er einem 
anatolischen Kupfermodell eines vierrädrigen Wa- 
gens (Abb. des Modells siehe Burmeister, Einfüh- 
rung Abb. 4). Die Größenverhältnisse einiger der 
Bauteile zeigen allerdings gute Übereinstimmungen, 
so dass das Kupfermodell durchaus eine passende 
‚Analogie für die Moorfunde liefern kann - es bleiben 
jedoch Zweifel, ob mit der räumlich weit entfernten 
Parallele die fehlenden Teile ergänzt werden kön- 
nen; technologische Notwendigkeiten erschließen 
sich nicht. 


Den Achsen selbst lassen sich jedoch sichere Hin- 
weise auf die Zweiachsigkeit der Wagen entneh- 
men. Die meisten Exemplare zeigen auf einer Seite 
des Achsblocks eine verdichtete, glatt geriebene 
Oberfläche, die darauf schließen lässt, dass diese 
Seite direkt unter dem Wagenkasten angebracht 
war. Diese Seite war in der Regel auch weitgehend 
plan, während die gegenüberliegende Seite mitun- 
ter gerundet war. Die Achsen hatten demnach eine 
eindeutige Ausrichtung am Unterwagen. Die Achs- 
schenkel zeigen ebenfalls gerichtete Abnutzungs- 
spuren. Durch die Auflast des Wagens wird der nach 
unten wirkende Druck auf die Kontaktfläche zwi- 
schen Achsschenkel und Nabe übertragen. Die 
größte Belastung tritt an der Unterseite des Achs- 
schenkels auf, wo das ganze Gewicht des Wagens 
auf der nach oben zeigenden Nabeninnenseite ruht. 
Während der Fahrt erfolgte an dieser Stelle auch 
die größte Reibung, was hier zur verstärkten Abnut- 
zung führte (Abb. 6). Dies lässt sich am Quer- 
schnitt des Achsschenkels auch heute noch sehr 
gut beobachten. Da sich diese Partie an der wäh- 
rend der Fahrt zum Boden gewandten Seite be- 
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fand, lässt sich anhand dieser Gebrauchsspur die 
waagerechte Position der Achse bestimmen. Wei- 
ter ist festzustellen, dass sich die Position der Achse, 
wie sie unter dem Wagenkasten angebracht war, 
parallel zu der waagerechten Position der Achse 
wahrend der Fahrt befand, der Wagenkasten somit 
ebenfalls waagerecht ausgerichtet war. Dies wiede- 
rum ist nur bei einem zweiachsigen Fahrzeug denk- 
bar. Der zweiachsige Wagen hatte eine in der Höhe 
bewegliche Deichsel, andernfalls würden bei Bo- 
denunebenheiten die Räder einer Achse den Bo- 
denkontakt verlieren, was den Druck auf die Zug- 
tiere erheblich erhöht hätte. Dieses Problem tritt 
bei einer beweglichen Deichsel nicht auf, weswegen 
der Wagenkörper abhängig vom Terrain auch mehr 
oder weniger waagerecht ausgerichtet war. Anders 
beim einachsigen Karren: Dieser hat notwendiger- 
weise eine starre Deichsel, die auf die Höhe der 
Stirn oder des Widerrists der Zugtiere - je nach 
Schirrungsart - angehoben wird. Der Deichsel- 
schaft wird am Unterwagen befestigt gewesen 
sein, wäre somit auf einer Höhe von 40-50 cm über 
dem Boden angebracht gewesen. Die Widerrist- 
höhe neolithischer Rinder betrug durchschnittlich 
100-120 cm, so dass bei einer geraden Deichsel 
der Karren vorne stark angehoben wurde und ins- 
gesamt sehr schräg ausgerichtet war. Die Neigung 
ließe sich zwar noch durch eine gebogene Deich- 
sel minimieren, sicherlich aber nicht gänzlich ver- 
meiden; zumal auch nicht davon auszugehen ist, 
dass immer Tiere gleicher Größe verwendet wurden. 
Bei einem einachsigen Karren stellt sich demnach 
ein deutlicher Winkel zwischen der Ebene des Wa- 
genkastens und der Ebene des Achsschenkelab- 


Abb.6 Abrieb an Achsschenkeln fixierter Holzach- 
sen. - A bei gerader; - B bei schiefer Radstellung (nach 
Hayen 1991a, 10 Abb. 4) 
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Abb.7 Detail der neolithischen Achse vom Pfahlweg 
VII (Pr). Die zentrale Lochung im Achsblock diente zur 
Aufnahme eines Holznagels, der die Achse am Oberwa- 
gen fixierte (Foto Landesmuseum für Natur und Mensch 
Oldenburg). 


riebs ein. Das wiederum ist an den Achsen aus den 
nordwestdeutschen Mooren nicht gegeben, so dass 
wir sicher von einem zweiachsigen, vierrädrigen 
Wagen ausgehen können. 


Die Achse aus Gnarrenburg wie auch die Neu- 
funde aus den nordwestdeutschen Mooren zeich- 
nen sich alle durch eine zentrale Lochung aus, die 
zur Aufnahme eines Holznagels diente (Abb. 7). In 
einem Fall konnten noch Reste eines solchen Na- 
gels in der Bohrung festgestellt werden. Bis zur 
Auffindung der ersten Achsen im Frühjahr 1983 
war man der Ansicht, dass alleine aus holzstati- 
schen Gründen solche Bohrungen in urgeschicht- 
licher Zeit nicht üblich waren (Haven 1983, 440); aus 
späterer Zeit sind sie jedoch durchaus bekannt 
und dienten zur Aufnahme eines Reibnagels - einem 
sicheren Indiz für eine schwenkbare Vorderachse. 
Ähnlich durchlochte Achsen wurden auch im Vor- 
land des Nordkaukasus gefunden, wo sie als Beleg 
für lenkbare vierrädrige Wagen bereits im 3. Jt. v. Chr. 
gedeutet wurden (Beitrag BELINSKIJ u. KALMYKOV). 
Die norddeutschen Funde erteilen dieser Deutung 
jedoch eine klare Absage. Wie bereits ausgeführt, 
lassen die Achsen an ihrer Oberseite deutliche 
Scheuerspuren erkennen, die anzeigen, dass die 
Achse mit nur geringem Spiel unter einem weiteren 
Holz befestigt war. Eine Drehbewegung der Achse 
hätte sichtbare Schleifspuren erzeugt. Darüber hi- 
naus sind an einigen Achsen neben der Innenseite 
der Stoßringe feine Scheuerspuren zu erkennen, die 
sich durch eine glatte, glänzende Oberfläche aus- 
zeichnen. Die Spuren können auf einen eng sitzen- 
den Lederriemen zurückgehen, wie ihn Hayen auch 
am Moorweg XV (Le) gefunden hat. Zwischen den 
Hölzern der Deckschicht lag der Rest eines gekno- 
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teten Lederriemens von 18-22 mm Breite; der Rie- 
men war aus einem etwa 4 mm starken Leder ge- 
schnitten. Die Spuren an der Achse legen nahe, 
dass sie fest unter dem Wagenkasten saß. Sie war 
wahrscheinlich mit einem Holznagel mittig unter 
dem Wagenkasten fixiert und seitlich durch Leder- 
schnüre am Aufbau festgebunden. Damit war die 
Achse an drei Punkten befestigt. Bei Bedarf konn- 
ten die Befestigungen schnell gelöst und wieder fi- 
xiert werden, so dass Ein- und Ausbau relativ un- 
kompliziert erfolgen konnten. 


Die nordwesteuropäischen Wagen, die wir aus den 
archäologischen Funden erschließen können, hat- 
ten zwei starre Achsen und waren nicht lenkbar. 


Datierung 


In seiner Aufnahme der niederländischen Schei- 
benräder unterschied van DER Waars (1964) zwi- 
schen Scheibenrädern mit fester und mit eingescho- 
bener, loser Nabenbuchse. Die Räder mit fester 
Buchse datierte er ins Neolithikum. Für einige der 
von ihm aufgeführten Räder lässt sich diese Datie- 
rung durch "*C-Datierungen (EBD., 51 ff.) und pol- 
lenkundliche Untersuchungen (van DER SPOEL-WAL- 
vıus 1964) bestätigen. Da einteilige Scheibenräder 
mit fester Nabenbuchse jedoch noch weit über das 
Neolithikum hinaus in Nordwesteuropa verwendet 
wurden, lässt sich aus der Bauweise allein keine 
sichere chronologische Einordnung des einzelnen 
Rads ermitteln. Aus einem Moor bei Alt-Bennebek, 
Kr. Schleswig, sind sieben Scheibenräder bekannt, 
die in ihrer Bauweise den niederländischen Rädern 
sehr ähnlich sind. Die ''C-Analyse zweier Räder er- 
gab jedoch eine Datierung in die Mitte des 1. Jts. n. 
Chr. (Struve 1973). 


Die kalibrierten ‘*C-Daten erlauben eine zeitliche 
Einordnung der Scheibenräder in das 3. Jt. v. Chr. 
(Abb. 8). Während des gesamten dritten vorchrist- 
lichen Jahrtausends wurden Scheibenräder mit 
fester Buchse verwendet, wobei die ältesten Exem- 
plare aus der ersten Hälfte des 3. Jts. stammen. 
Die Datierungsspannen der meist älteren Bestim- 
mungen sind jedoch zu groß, als dass eine weitere 
zeitliche Eingrenzung möglich ist. Einige Wagen- 
teile sind wiederum nur mittelbar über den Moor- 
weg datiert, in dessen Verlauf sie gefunden wur- 
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emmer dts tom Shine ei a (1990 OxCa 3 8 rok Ramey GO cub 6412 prob wach] 


XV (Le), Achse C 821 (D) 4412 + 32 BP 
XV (Le), Achse C 820 (D) 4367 + 33 BP 
[VII (Pr), Achse C 854 (D) 4407 + 31 BP 
Vil (Pr), Achse C 815 (D) 4338 + 60 BP 
| Gnarrenburg (D) 4225 + 111 BP 

| Bjerregarde (Dk) 4210 + 120 BP 

| Ubbena (NI) 4185 + 60 BP 

Pilkmose, Rad 2 (Dk) 4180 + 90 BP 
Kideris, Rad 2 (Dk) 4180 + 100 BP 
Dertenhuizen, Rad 2 (NI) 4070 + 70 BP 
De Eese (NI) 4025 + 75 BP 
Dertenhuizen, Rad 1 (NI) 4015 + 65 BP 
|Midlaren, Rad 2 (NI) 4000 + 70 BP 


| Gasselterboerveen (NI) 3960 + 80 BP 


Exloérveen (NI) 3940 + 60 BP A dëi, 
Pilkmose, Rad 1 (Dk) 3790 + 85 BP pe a 
L 1 1 
4000CalBC 3000CalBC 2000CalBC 


Abb.8 "*C-Daten neolithischer Wagenteile 


den. Das Rad aus dem Bourtanger Moor bei Nieuw- 
Dordrecht wurde 5-10 m abseits des Moorweges 
gefunden (CASPARIE 1982, 128; van DER WAALS 1964, 
94), wobei die für den Weg ermittelten "'C-Daten 
(CAsparıe 1982, 132 ff.) einen zeitlichen Ansatz in 
die erste Hälfte des 3. Jts. v. Chr. liefern. Auch die 
Funde der Moorwege im Weser-Ems-Gebiet wur- 
den bislang über die Weghölzer datiert (z. B. Haven 
1991b, 7 Abb. 2). Dies mag bei der allgemein an- 
genommenen kurzen Nutzungszeit von nur maxi- 
mal 15-20 Jahren für die Funde zulässig sein, die 
sich auf dem Weg befanden; für jene Funde aber, 
die unter der Wegdecke oder abseits des Weges 


lagen, ist ein zeitlicher Zusammenhang zwischen 
den Wagenteilen und dem Weg nicht zwangsläufig 
vorauszusetzen (BURMEISTER 2003). 


Vier Achsen von den Moorwegen VII (Pr) und XV 
(Le) wurden jüngst einer "*C-Analyse unterzogen. 
Die mit dem AMS-Verfahren ermittelte engere Da- 
tierungsspanne liefert einen genaueren zeitlichen 
Ansatz für die chronologische Einordnung der frü- 
hen Wagenfunde. Demnach stammen die Achsen 
aus den letzten Jahrhunderten des 4. Jts. v. Chr. 
bzw. aus dem Übergang zum 3. Jt. v. Chr. Damit 
gehören diese Funde zu den bislang ältesten origi- 
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nalen Wagenbelegen aus Nordwesteuropa. Ein re- 
gional zeitlich versetztes Auftreten der ersten Wa- 
gen in diesem Raum lässt sich aus den vorhandenen 
Daten jedoch nicht erschließen. 


Kulturell lassen sich die Funde einzelner Wagen- 
teile im Wesentlichen der späten Trichterbecherkul- 
tur sowie der Einzelgrabkultur zuweisen. In Däne- 
mark setzen die ersten Nachweise im Mittelneo- 
lithikum A V ein — der letzten Phase der Nord- 
gruppe der Trichterbecherkultur — weitere Belege 
lassen sich mit der jüngeren Einzelgrabkultur verbin- 
den (MADSEN 1998; RosTHOLM 1977, 199 f.). Diese 
Abfolge ist ebenfalls für die niedersächsischen 
Funde gültig. Die niederländischen Scheibenräder 
sind der Einzelgrabkultur, die jüngeren möglicher- 
weise auch der Glockenbecherkultur zuzuweisen 
(LANTING u. VAN DER PLICHT 1999, 96); eine sichere 
Zuweisung der frühen Funde zur Trichterbecher- 
kultur ist nicht möglich; der Horizont 7, die letzte 
Stufe der Westgruppe der Trichterbecherkultur 
nach BRINDLEY (1986, 100) scheint bereits vor der 
Deponierung der ältesten Scheibenradfunde be- 
endet gewesen zu sein (LANTING U. VAN DER PLICHT 
1999, 66 ff.).? 


Wagenteile des 2. Jts. v. Chr. 
Scheibenräder 


Auch aus dem 2. Jt. v. Chr. gibt es eine Reihe von 
Funden, insgesamt ist das Fundaufkommen jedoch 
merklich zurückgegangen. Wiederum machen die 
Räder den größten Anteil an den Moorfunden aus. 
Aus Dänemark stammen zwei einteilige Scheiben- 
räder mit fester Nabenbuchse (RosTHOLM 1977, 
204). Ein '*C-Wert datiert das Rad aus Färup, Vi- 
borg amt, in die Jahre 1920-1630 v. Chr., das Rad 
aus Nonnebo, Odense amt, in die Jahre 1860- 
1490 v. Chr.° Beide Exemplare stehen in der Tradi- 
tion der neolithischen Scheibenräder. Beidem Rad 
aus Färup handelt es sich um ein Halbfabrikat, das 
noch keine Durchbohrung für die Achse aufwies 
(Abb. 9). Diese Traditionsgebundenheit überrascht 
nicht, da, wie bereits erwähnt, dieser Radtyp bis ins 
Frühmittelalter gebräuchlich war. Sie ist jedoch in- 
sofern interessant als in dieser Zeit in Niedersach- 
sen bereits ein neuer Radtyp bekannt war: das 
Scheibenrad mit loser Nabenbuchse (Grundform 
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Abb.9 Scheibenrad aus Fårup, Viborg amt. Das Rad 
ist ein unfertiges Produkt, bei dem das Loch für die 
‚Achse noch nicht angebracht wurde. Das Rad datiert in 
das Endneolithikum oder die Frühe Bronzezeit (Foto 
Nationalmuseum Kopenhagen). 


C1 nach Haren 1980, 140 ff.). Das Neue an diesem 
Rad war, das Rad und Nabe nun aus zwei getrenn- 
ten Teilen bestanden. Die Nabenbuchse wurde quer 
in eine zentrale Öffnung eingepasst, was die Halt- 
barkeit der Nabe erheblich erhöhte. Da die Fasern 
der Nabe nun quer zur Hauptlast des Wagens la- 
gen, konnte ein Bruch der Nabe bei Schrägstellung 
der Räder vermieden werden (s. o). 


Vier solcher Räder wurden 1880-1883 beim Torf- 
abbau innerhalb eines 8-9 m großen Areals im 
Vehnemoor bei Glum, Ldkr. Oldenburg, gefunden 
(Haven 1972). Es ist ein ausgesprochen glücklicher 
Umstand, dass die vier Räder - obwohl erst Jahr- 
zehnte nach ihrer Bergung ins Museum gelangt - 
noch in einem ausgesprochen guten Zustand sind 
(Abb. 10). Die Räder lagen ursprünglich am Rande 
des Moores flach auf dem Grund eines kleinen 
Tümpels. Die Abmessungen der Räder weichen nur 
geringfügig voneinander ab, so dass wir davon 
ausgehen können, dass sie einst zu einem vierrä- 
drigen Wagen gehörten. Die durch Abnutzung und 
Trocknung heute ovalen Radscheiben hatten ur- 
sprünglich Durchmesser von 75 cm sowie eine 
Lauffläche von 5 cm. Die zwischen 25 und 28 cm 
langen Buchsen hatten einen Außendurchmesser 
von ca. 15 cm, der Innendurchmesser maß etwa 
5 cm. Die Radscheibe ist aus Erlenholz, die Buchsen 
hingegen aus Birke. Birke ist ein recht weiches Holz, 
das sich durch die Drehbewegung auf der starren 
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Abb. 10 Räder von Glum, Ldkr. Oldenburg. 1880-1883 wurden in unmittelbarer Nähe vier Scheibenräder mit einge- 
schobener Buchse gefunden. Die Räder sind ausgesprochen gut erhalten und lassen viele funktionale Details erken- 
nen (Foto Landesmuseum für Natur und Mensch Oldenburg). 


Achse schnell abgenutzt haben wird. Die Buchse 
war ein austauschbares Verschleißteil, und das wei- 
che Birkenholz wird auch als Achsschmierung fun- 
giert haben. An den Außenseiten sind die Buchsen 
deutlich aufgeweitet, was wahrscheinlich durch 


stark durchgebogene Achsen oder ein Schlingern 
der Räder verursacht wurde. Um den Rädern wie- 
der einen ruhigeren Lauf zu geben, hatte man in 
die aufgeweiteten Öffnungen kleine Holzkeile einge- 
führt. Überhaupt zeigen die Räder starke Abnut- 
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Abb. 11 
gisches Landesmuseum Mecklenburg-Vorpommern) 


zungsspuren; durch Austrocknung entstandene 
Risse wurden an einem Rad durch eine Einschub- 
leiste repariert. Die Fundlage führt Haven auf das für 
Holz notwendige Wässern zurück. ScHovsso (1987, 
49) betont zudem die Bedeutung des Wässerns für 
Kompositstücke, die aus unterschiedlichen Hölzern 
bestehen, um lockeren Verbindungen wieder einen 
festen Halt zu geben. 


Weitere Räder dieser Grundform wurden, allerdings 
ohne die Buchse, in Rostrup, Ldkr. Ammerland, 
Gnarrenburg, Ldkr. Rothenburg (Wümme), sowie in 
Beckdorf, Kr. Stade, gefunden. Das Rad aus Beck- 
dorf wies an einer Seite am Buchsenloch Brand- 
spuren auf, die auf einen Achsbrand zurückgehen 
können (Cassau 1938). 


Das älteste Exemplar eines Scheibenrads mit ein- 
geschobener Buchse ist das Rad aus Rostrup: An- 
hand einer '*C-Analyse kann es in die Jahre 2200- 
2030 v. Chr datiert werden, stammt somit noch aus 
dem ausgehenden 3. Jt. v. Chr. Die Glumer Räder 
können zeitlich in die erste Hälfte des 2. Jts. v. Chr. 
gestellt werden; für die anderen Funde liegen nur 
vage moorstratigraphische Angaben vor, die je- 
doch einer Datierung ins 2. Jt. v. Chr. nicht wider- 
sprechen. 


Endneolithische und bronzezeitliche Belege für 
diesen Radtyp liegen bislang nur aus Niedersach- 
sen vor. Aus Dänemark kennen wir zwar ebenfalls 
zahlreiche Exemplare diesen Bautyps, diese stam- 
men jedoch alle aus der Eisenzeit (siehe ScHovsso 
1987). 


Scheibenräder mit halbmondförmigen Aussparungen aus Kühlungsborn, Kr. Bad Doberan (Foto Archäolo- 


Während des 2. Jts. v. Chr. tauchte eine zweite 
Scheibenradform auf: die Räder mit halbmondför- 
migen Aussparungen und loser Nabenbuchse. Meist 
handelt es sich um dreiteilige Räder, deren ein- 
zelne Bretter durch Leisten und Dübel zusammen- 
gehalten werden. Diese Radform fand eine weite 
Verbreitung von Vorderasien bis nach Nordeuropa. 
In einigen Regionen Europas und Asiens waren sie 
bis in die jüngste Zeit hinein gebräuchlich (PiacotT 
1956). Aus unserem Untersuchungsraum ist dieser 
Radtyp für die Bronzezeit nur durch einen Fund 
vom Moorweg V (Pr) im Aschener Moor belegt. Zu 
diesem Rad gehört möglicherweise auch der Fund 
einer einzelnen, 33 cm langen zylindrischen Nabe 
(PREJAWA 1894, 191 f.; 1896, 139). Das Rad hat ei- 
nen Durchmesser von 90 cm, der Durchmesser der 
Nabenöffnung beträgt 12 cm. Eine '“C-Datierung 
stellt diesen Fund an das Ende des 2. Jts. v. Chr. 
Diesem Radfund lassen sich zwei annähernd zeit- 
gleiche Räder aus Kühlungsborn, Kr. Bad Doberan, 
an die Seite stellen, die zusammen am Ufer der 
Ostsee geborgen wurden (Abb. 11; HEUBNER 1985). 
In ihrer Bauweise und ihren Abmessungen sind sich 
die Räder sehr ähnlich. 


Der Wagen von Klosterlund 


In einem Moor bei Klosterlund, Jütland, wurde 
1961 beim Torfabbau ein etwa 3 m langes, y-förmi- 
ges Einholz gefunden. ScHovsso (1983) deutet die- 
ses Stück als Teil eines zweirädrigen Karrens. Bei 
der Astgabel aus Eiche handelte es sich demnach 
um Deichsel und Unterbau des Fahrzeugs. Anhand 
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Abb. 12 Zwei y-förmige Objekte. - 1 Deichsel aus dem Wagengrab von Ostannij, Kurgan 1, Grab 150 der Novotita- 
rovskaja-Kultur, dieser Fund gehört zu einem vierrädrigen Wagen (nach Gey 2000,179 Abb. 53); - 2 Deichselschaft von 
Klosterlund (nach Schovsso 1983, 65 Abb. 5), der Deichsel und Unterbau eines zweirädrigen Karrens verbinden soll 
oder vielleicht doch ebenfalls die Deichsel eines vierrädrigen Wagens war. 


der Spreizung des gegabelten Endes ließe sich eine 
Spurbreite von ca. 1 m ermitteln. Ein '*C-Datum 
stellt diesen Fund an den Beginn des 2. Jts. v. Chr. 
Damit hätten wir hier den ältesten Nachweis eines 
zweirädrigen Fahrzeugs in Nordeuropa. Das Holz- 
stück selbst offenbart keine Hinweise, die diese 
Deutung stützen oder widerlegen. Weitere Teile sind 
ebenfalls nicht überliefert, so dass durchaus Zwei- 
fel an dieser Deutung bleiben. Eine interessante Pa- 
rallele liefert ein Fund aus einem Wagengrab der 
Novotitarovskaja-Kultur im Vorland des nördlichen 
Kaukasus. In dem Wagengrab von Ostannij, Kur- 
gan 1, Grab 150 lag unter dem vierrädrigen Wagen 
ein sehr ähnliches Holz, bei dem es sich aller 
Wahrscheinlichkeit nach um die Deichsel des Wa- 
gens handelte (siehe Beitrag GEJ). Form und Abmes- 
sungen stimmen weitgehend überein, so dass die 
Deutung des Fundes aus Klosterlund als Deichsel 
eines vierrädrigen Wagen doch bedenkenswert er- 
scheint (Abb. 12). 


Technische Neuerungen 


Aus dem Barnstorfer Moor, Ldkr. Diepholz, wurde 
das Felgensegment eines Speichenrades geborgen 
(Haven 1978, 13 f.). Das Fundstück enthielt zwei 
Bohrungen von 3-3,2 cm Durchmesser, die zur Auf- 


nahme der Speichen dienten (Abb. 13). An den Lö- 
chern lassen sich noch Spuren feststellen, die nahe 
legen, dass die Speichen mit kleinen Holzkeilen fi- 
xiert waren. Eine Bohrung jeweils in den Stirnseiten 
des Radkranzes zeigt, dass die einzelnen Segmente 
mit Dübeln verbunden waren. Das Rad bestand ur- 
sprünglich aus fünf solcher Segmente mit insgesamt 
10 Speichen. Sein Durchmesser betrug ca. 90 cm. 
Ein '*C-Datum datiert diesen Fund in die Jahre 
1190-830 v. Chr. Damit ist dieses der älteste Fund 
eines originalen Speichenrades aus Europa. 


Ein weiteres, aufschlussreiches Fundstück stammt 
aus dem Aschener Moor vom Weg V (Pr), Kr. Diep- 
holz. Es ist ein ca. 2 cm starkes, 13 cm breites und 


Abb. 13 Speichenradsegment von Barnstorf, Ldkr. 


Diepholz (Foto Landesmuseum für Natur und Mensch 
Oldenburg) 
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82 cm langes Brett, mit einer runden Bohrung in der 
Mitte und jeweils einer randlichen Lochung von 
quadratischem Querschnitt an den Enden. Bei die- 
sem zunächst unscheinbaren Holz handelt es sich 
um ein Drehschemelfutter (Haven 1983, 452 f.), das 
sich ursprünglich an einem Drehschemel zwischen 
der Vorderachse eines vierrädrigen Wagens und 
dem Wagenkasten befand. Solche Konstruktionen 
waren in Europa bis in jüngste Zeit gebräuchlich und 
dienten der Beweglichkeit der lenkbaren Vorder- 
achse. Anhand eines ‘*C-Datums kann dieser 
Fund in die Jahre 1260-990 v. Chr. datiert werden. 
Das bedeutet, dass bereits in Nordwesteuropa am 
Ausgang des 2. Jts. v. Chr. vierrädrige Wagen lenk- 
bar waren. Südschwedische Felsbilder zeigen vier- 
rädrige Wagen mit Langbaum, deren Konstruktion 
eine lenkbare Vorderachse vermuten lässt (siehe 
Beitrag Larsson, Abb. 18 ff.). Zwar lassen sich diese 
Bildwerke zeitlich nicht naher bestimmen, eine Da- 
tierung in die Bronzezeit ist jedoch wahrscheinlich. 
Folgen wir der Fundinterpretation als Drehschemel- 
futter, lässt sich die Konstruktion lenkbarer Vierrad- 
wagen in die jüngere Bronzezeit vordatieren. Ver- 
gleichbar alte Nachweise sind bislang nicht bekannt. 


Deponierungen im Moor 


Die Funde einzelner Wagenteile im Moor wurden 
von einigen Forschern als rituelle Deponierungen 
gedeutet (z. B. RECH 1979, 56 ff.; van DER WAALS 
1964, 47 ff.). Einige Indizien sprechen für die An- 
nahme, dass Wagenteile im Rahmen kultisch-reli- 
gids motivierter Handlungen im Moor niedergelegt 
wurden. Während es sich bei den Wagenteilen ent- 
lang der Moorwege im Weser-Ems-Gebiet eindeu- 
tig um Schadensfälle handelt (s. u.), waren etwa die 
Scheibenräder aus Ubbena anscheinend unbenutzt 
(HARSEMA u. VAN DER WAALS 1968, 192). Die neolithi- 
schen Räder aus Midlaren (van DER Waars 1964, 96 f.) 
waren ebenso wie das bronzezeitliche Scheiben- 
rad aus Farup unvollendet; es handelt sich um Halb- 
fabrikate, bei denen die Achslöcher noch nicht 
durchbohrt waren. Auch diese Räder waren somit 
vor ihrer Niederlegung nicht benutzt worden. 


Für die vier Räder von Glum sprach sich HAYEN 
(1972, 84) gegen eine kultische Deutung aus. Ihre 
Fundlage in einem kleinen Tümpel sah er als Beleg 
für das „Wässern“ der Holzräder. Hölzer oder Werk- 


stücke wurden noch in historischer Zeit in Teichen 
oder wassergefüllten Gräben gelagert, um das Holz 
besser bearbeiten zu können (EBD., 84; MOLLER 
1987, 189 f.). Ebenfalls wurden Gebrauchsstücke 
wie auch Wagenteile gewässert, um sie vor dem 
Austrocknen zu schützen bzw. Verformung und Auf- 
reißen des Holzes zu stoppen. Dies scheint eine 
plausible Deutung für die im Moor deponierten Holz- 
räder zu sein. Der Einwand von Rech (1979, 58), dass 
die Räder oft weit draußen im Moor gefunden wur- 
den und nicht - wie sich erwarten ließe - im leichter 
zu erreichenden Moorrandbereich, scheint jedoch 
gegen einen praktisch-handwerklichen Hintergrund 
zu sprechen. Die genaue Lage der Räder ist leider 
oft nicht mehr zu erschließen, ebenso wenig die 
ursprüngliche hydrographische Situation der Fund- 
stelle. Die Räder von Glum lagen wie die beiden 
halbfertigen Räder aus Midlaren und die beiden 
Räder aus Kideris in kleinen Mooren, die zurzeit 
der Niederlegung der Räder durchaus zugänglich 
waren. Und auch bei den weiter draußen im Moor 
liegenden Funden ist es durchaus problematisch, 
die kultische Deutung an Praktikabilitätserwägun- 
gen zu knüpfen, da die Zugänglichkeit der Fund- 
stelle ohne genauere Rekonstruktion der hydro- 
graphischen Bedingungen kaum zu beurteilen ist. 
Ebenso fehlt es an Einschätzungen, inwieweit der 
Randbereich eines großen Hochmoores überhaupt 
zur Nasslagerung von Hölzern geeignet ist. Im Rand- 
gehänge eines Hochmoores strömt das Wasser 
aus dem Moorkörper heraus, was zu Fließbewe- 
gungen führen kann; die vernässte Randzone (Lagg) 
selbst hat nicht die Wasserspeicherkapazität des 
eigentlichen Moorkörpers, so dass dieser Bereich 
saisonal durchaus trocken liegen kann. Die „ufer- 
ferne“ Hochmoorfläche kann für die vorüberge- 
hende Lagerung von Holzgegenständen lokal durch- 
aus eine „nahe liegende“ Standortwahl sein. 


Als weiteres Indiz für eine kultische Motivation der 
Niederlegung von Wagenteilen im Moor gilt die 
mehrfach beobachtete Paarigkeit der aufgefunde- 
nen Räder, die Parallelen in der Anlage paariger 
Beildepots hat (Rech 1979, 58). Die zusammen auf- 
gefundenen Räder von Gasselterboerveen sollen 
deutlich unterschiedliche Abmessungen gehabt ha- 
ben (van DER Waars 1964, 90), und auch die beiden 
Räder von Kideris weichen in ihren Dimensionen 
voneinander ab (ROsTHOLM 1977). Es ist somit aus- 
zuschließen, dass die Räder jeweils zu einem zwei- 
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rädrigen Fahrzeug gehörten. Diese Beobachtung 
veranlasste VAN DER WAALS (1964, 48) in diesen 
Niederlegungen Depotfunde zu sehen, die er in einen 
Zusammenhang mit rituellen Handlungen stellte. 
Folgen wir Havens Gedanken des „Wässerns“ han- 
delt es sich bei diesen Funden zwar durchaus um 
Depotfunde im weiteren Sinne, alleine der rituelle 
Hintergrund bedürfte einer weiteren Begründung. 


Mooropfer wurden sowohl in Dänemark (MADSEN 
1998, 442 f.) als auch in Norddeutschland (RECH 
1979) und den Niederlanden (van DER SANDEN 1999) 
während des Neolithikums praktiziert. Es gibt eine 
Vielzahl von Gegenstandsgruppen, die im Moor 
niedergelegt wurden und deren „Opfercharakter“ 
außer Frage steht. Dieser Brauch nahm jedoch im 
Laufe des Mittelneolithikums deutlich ab; im 3. Jt. 
v. Chr. - also dem hier zur Diskussion stehenden 
Zeitraum - lässt sich diese Deponierungspraxis 
nur noch vereinzelt nachweisen. 


Der kultische Charakter der neolithischen und früh- 
bronzezeitlichen Funde von Wagenteilen ist somit 
nicht über jeden Zweifel erhaben. Erst spätere 
Funde, wie die vier Bronzeräder aus Stade - die je- 
doch auf der Geest niedergelegt wurden -, können 
in einen rituellen Kontext gestellt werden. Dennoch 
ist es ebenso deutlich, dass wir mit den meisten 
Radfunden eine gänzlich andere Fundgruppe fas- 
sen als mit den Wagenteilen, die entlang der Moor- 
wege gefunden wurden. Bei letzteren handelt es sich 
um eindeutige Schadensfälle, die vor Ort entsorgt 
wurden (BURMEISTER 2003). Während es sich bei den 
Scheibenrädern in der Regel um funktionsfähige 
Stücke handelt, die absichtlich im Moor niederge- 
legt wurden, waren die auf Schadensfälle zurück- 
gehenden Teile hingegen nicht mehr funktionsfä- 
hig - man entledigte sich ihrer, ohne dass zuvor die 
‚Absicht einer Einlagerung im Moor bestand. 


Straßen der Stein- und Bronzezeit 


Die Landschaft Mittel- und Nordeuropas war im 
Neolithikum von einer dichten Walddecke überzo- 
gen, die erst in der Bronzezeit in größerem Maße auf- 
gelichtet wurde (Beitrag KÜSTER; BEHRE 1996; ROSCH 
2000). Die Fahrt mit den schweren und kaum lenk- 
baren urgeschichtlichen Wagen erforderte deshalb 
ein Wegenetz, das den Raum mit befahrbaren 
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Schneisen durchschnitt. Historische Quellen zeigen 
jedoch, dass selbst in der frühen Neuzeit die An- 
lage und Instandhaltung überregionaler Wege ein 
Problem waren (FRIEHE 1971, 137 ff.; H. MULLER 
1997, 20), und noch bis vor wenigen Jahrhunderten 
waren einige Regionen Deutschlands saisonal mit 
dem Wagen kaum erreichbar (H. MULLER 1997, 19). 
Es ist nicht davon auszugehen, dass der Fernver- 
kehr im Neolithikum und in der Bronzezeit mit dem 
Wagen erfolgte, die Wagen werden sicherlich haupt- 
sächlich in der lokalen Siedlungskammer eingesetzt 
worden sein (BURMEISTER 2004). Es gibt eine Reihe 
indirekter Belege für neolithische und bronzezeitliche 
Fernwege, etwa durch die lineare Anordnung urge- 
schichtlicher Grabanlagen (z. B. Barker 1976; 
S. MÜLLER 1904). Art und Beschaffenheit dieser 
Wege sind allerdings vollkommen unbekannt, so 
dass wir auch nicht wissen, ob sie überhaupt für 
den Wagenverkehr geeignet waren. 


Wiederum hilft uns die gute Quellenlage der nord- 
westeuropäischen Hochmoore weiter. In den letz- 
ten 200 Jahren wurden zahlreiche Moorwege frei- 
gelegt, die uns weitreichende Einblicke in den 
urgeschichtlichen Wegebau geben. Die Weser- 
Ems-Region ist überaus reich an solchen Funden: 
Hier wurden allein an die 200 Moorwege erfasst und 
dokumentiert (QUELLE Moorwegkataster Nieder- 
sachsen); aus den ausgedehnten, westlich angren- 
zenden niederländischen Mooren sind dagegen nur 
rund 40 Wege (Casparie 1987), aus den östlich ge- 
legenen Moorgebieten des Elbe-Weser-Raumes 
an die 80 Wege bekannt geworden (QUELLE Moor- 
wegkataster Niedersachsen). 


Bei den meisten dieser Wege handelt es sich um 
schmale Stege, die den vernässten Randmoorbe- 
reich überbrückten und auf die Hochmoorfläche 
führten. Etliche Wege waren jedoch angelegt wor- 
den, um die naturräumliche Barriere, die das Hoch- 
moor darstellte, zu überwinden und räumlich ge- 
trennte Geestflächen miteinander zu verbinden. 
Einige dieser Wege waren aufgrund ihrer Bauweise 
und Breite wagenfähig: insgesamt können 14 sol- 
cher Wege sicher ins Neolithikum und die Bronze- 
zeit datiert werden (Abb. 14). Lange Zeit galten diese 
Wege als sicheres Indiz für die Wagennutzung (z. B. 
Haven 1989a, 32 f.). Durch die Neufunde von drei 
weiteren Wegen lässt sich der Zusammenhang zwi- 
schen diesen Wegbauten und der Wagennutzung 
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Abb. 14 Hochmoore im Weser-Ems-Gebiet. Kartiert sind die befahrbaren neolithischen und bronzezeitlichen Moor- 
wege. - 1 XXXI (Pr), '*C: 4835-4715 v. Chr.; - 2 XXXIV (Pr), '*C: 3945-3760 v. Chr.; - 3 XXXII (Pr), °C: 2925-2875 v. 
Chr; - 4 VII (Pr), °C: 2909-2887; - 5 XV (Le); - 6 VIII (Le), neolithisch; - 7 Pfahlweg bei Glum, neolithisch; - 8 V (Pr), 
14C: 1374-1012 v. Chr.; - 9 XI (Ip), bronzezeitlich; - 10 XII (Ip), dendro: 714-712 v. Chr: - 11 XXXVI (Ip), dendro: 
1356-1355 v. Chr.; - 12 IX (Le), dendro: 717-714 v. Chr.; - 13 XVIII (Le), °C: 2010-1770 v. Chr.; - 14 XXI (Le), dendro: 
719 v. Chr. Anfang und Ende der Wege konnten oft nicht ermittelt werden. 
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allerdings nicht mehr aufrecht halten: Die "*C-Werte 
von zweien der Wege aus dem Campemoor datie- 
ren an den Beginn des 5. Jts. v. Chr. bzw. in die ers- 
te Hälfte des 4. Jts. v. Chr. (BAUEROCHSE u. METZLER 
2001) - und damit in eine Zeit vor dem Aufkommen 
der ersten Wagen. 


Die Konstruktion der Moorwege wurde bereits bei 
Haven 1989b und BURMEISTER 2002 beschrieben. 
Zusammenfassend lassen sich für das Neolithi- 
kum und die Bronzezeit drei zeitlich aufeinander 
folgende Bauweisen feststellen. Im gesamten Neo- 
lithikum bis etwa in die Mitte des 2. Jts. v. Chr. be- 
standen die Wege aus einem Unterbau dünner 
Stangen und Reisiglagen sowie einer Deckschicht 
aus quer verlegten losen Rundhölzern. Die Wege 
hatten durchschnittliche Breiten von 2,5-3,5 m. Ab 
der mittleren Bronzezeit wurden die eigentlichen 
Bohlenwege gebaut, deren Wegdecke aus breiten 
Spaltbohlen errichtet war. Die Bohlen wurden z. T. 
durch Einkerbungen in die Hölzer des Unterbaus 
eingepasst, so dass eine weitgehend ebene Fahr- 
bahn geschaffen wurde. Die Hölzer des Unterzugs 
waren bereits teilweise durchlocht und mit im Bo- 
den verankerten Pfählen fixiert. In der ersten Hälfte 
des 1. Jts. tauchte ein neuer Konstruktionstyp auf, 
bei dem die Bohlen durch ein aufwändiges System 
auf- und unterliegender Arretierungshölzer sowie 
senkrechter Pfähle fixiert waren. Bereits in der zwei- 
ten Hälfte des 1. Jts. v. Chr. war diese Bauform je- 
doch wieder verschwunden. Ab der mittleren Bron- 
zezeit wurden die Wege durchschnittlich schmaler, 
unterschritten aber in keinem Falle eine Breite von 
2 m. Durch alle Zeiten hindurch war die Strecken- 
führung der Moorstraßen annähernd gerade, Lenk- 
bewegungen waren bei der Moorquerung nicht er- 
forderlich. 


Die neolithischen Wege zeichneten sich durch eine 
schwankende und sehr holperige Wegdecke aus. 
Die zahlreichen Funde von Hufschalen sowie Funde 
schadhafter Wagenteile belegen eindrücklich die 
Strapazen der Wegquerung. Auf der Fahrt wurde vor 
allem das Fahrwerk in Mitleidenschaft gezogen, wie 
die schadhaften Räder und vor allem die Achsfunde 
nahe legen. Die Achsen waren an den Schwach- 
stellen gebrochen: an den Lochungen, die Stifte zur 
Fixierung von Konstruktionsteilen aufnahmen, sowie 
an den schmalen Achsschenkeln, auf denen die 
Radnabe lief und die über den unruhigen Radlauf 
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Abb. 15  Moorwege im Weser-Ems-Gebiet. - oben neo- 
lithischer Pfahlweg XV (Le) im Meerhusener Moor; 
— Mitte mittelbronzezeitlicher Bohlenweg XXXVI (Ip) von 
Jethausen; — spätbronzezeitlicher Bohlenweg XII (Le) 
von Ockenhausen-Oltmannsfehn 


weiter abgeschliffen wurden. Rußspuren an den 
Achsen zeugen von heiß gelaufenen Rädern und 
Achsbrand. Die zahlreichen Funde schadhafter Wa- 
genteile entlang der Wegstrecken zeigen auch, dass 
Pannen keine Seltenheit waren. Das änderte sich 
ab der mittleren Bronzezeit: Mit den Bohlenwegen 
wurden die Fahrbahnen wesentlich ebener und sta- 
biler, so dass die Wagen bei der Querung nicht mehr 
so strapaziert wurden. Die Funde schadhafter Wa- 
genteile gehen auf diesen Wegen deutlich zurück. 
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Auch die Moorwege wurden als kultisch motivierte 
Anlagen gedeutet (van DER Waars 1964, 47), was die 
sakrale Rolle des Wagens unterstützen könnte (so 
VosTEEN 1999, 45 f., 73 f.). Ein Beleg für diese An- 
nahme wird in dem mitten im Moor endenden Moor- 
weg XXI (Bou) bei Nieuw-Dordrecht gesehen. Für 
eine Querung des Moores an dieser Stelle hätte der 
Weg insgesamt 13 km lang gewesen sein müssen, 
was rein aus bautechnischen Erwägungen als un- 
wahrscheinlich angesehen wird. Es lassen sich Bei- 
spiele für fehlgeschlagene Versuche einer Moor- 
überbrückung nennen, die auf mangelnde Kenntnis 
des Moores zurückgeführt werden können (CASPARIE 
u. Gowen 2001, 103) - eine Fehleinschätzung der lo- 
kalen Gegebenheiten könnte durchaus für den Ab- 
bruch des Wegebaus verantwortlich gewesen sein, 
Des Weiteren führt VosTEEN (1999, 45) an, dass für 
den Wegebau wenig beständiges Holz verwendet 
wurde. Hierbei handelte es sich vornehmlich um Erle 
- die unter feuchten Bedingungen jedoch sehr be- 
ständig ist (MOLLER 1987, 190) -, Eiche und Birke 
(Casparic 1982, 142 f.): Hölzer, die vor Ort wuchsen 
(siehe hierzu auch Jansma u. CAsPARIE 1993) und die 
auch andernorts für den Wegebau verwendet wur- 
den. Da für die Moorwege in der Regel eine Nut- 
zungszeit von wenigen Jahren bis maximal 20 Jahre 
anzunehmen ist - danach war der Weg aufgrund des 
Moorwachstums nicht mehr begehbar -, wird es bei 
dem Bau nicht auf langfristige Haltbarkeit angekom- 
men sein. Diese nur kurzfristige Nutzungszeit ent- 
kräftet m. E. ein weiteres Argument für die kultische 
Nutzung der Moorwege: An einigen Wegen konnte 
eine intentionelle Unterbrechung der Wegstrecke 
festgestellt werden. Durch Wegnahme einiger Hölzer 
der Deckschicht wurde der Weg unbrauchbar (HAYEN 
1989b, 67 f.) - eine Maßnahme die wiederum als kul- 
tisch gedeutet wird (VosTEEN 1999, 74). Das schnelle 
Moorwachstum gefährdete fortlaufend die Wegpas- 
sage, vielleicht auch nur in Teilabschnitten, so dass 
es durchaus der Gefahrenabwehr gedient haben 
könnte, den Weg ab einem bestimmten Zeitpunkt 
unbrauchbar zu machen. Am Moorweg V (Pr) im 
Aschener Moor ließ sich jedoch das Fehlen von Höl- 
zern der Deckschicht auf Fließbewegungen der na- 
hen Dadau zurückführen. Hier wurden die Hölzer 
durch den hohen Wasserdruck angehoben und fort- 
geschwemmt (FANSA u SCHNEIDER 1996, 57 f.). 


Es gibt m. E keine stichhaltigen Argumente für eine 
kultische Nutzung der Moorwege. Dies ist eine wich- 


tige Feststellung, die der Annahme einer vornehm- 
lich kultischen Verwendung der frühen Wagen (siehe 
Beitrag Burmeister, Einführung) einen Teil der Argu- 
mentationsgrundlage entzieht. Gerade die Funde 
entlang der Moorwege zeigen m. E. die profane Nut- 
zung der Wagen zu Transportzwecken auf. Bei den 
Moorwegen handelte es sich sicherlich um Wirt- 
schaftswege, und auch die Wagen waren Arbeits- 
geräte. Durch die Forschungen Hayens und die 
jüngsten Funde aus dem Weser-Ems-Gebiet ha- 
ben wir weitere wichtige Einblicke in Aussehen und 
Funktion der frühen Wagen erhalten, die diese Deu- 
tung stützen. 


Anmerkungen 


1 Die Holzartenbestimmungen führte F. Bittmann, Nieder- 
sächsisches Institut für historische Küstenforschung Wil- 
heimshaven, durch, dem ich an dieser Stelle für seine Ana- 
lyse und die Überlassung der Ergebnisse danken möchte. 

2 Einzig die Räder aus Ubbena können zeitlich noch in die 
Schlussphase des Horizontes 7 datieren; die Datierungs- 
spanne ihrer 'C-Werte überschneidet sich mit einigen spä- 
ten Daten der Trichterbecherkultur. 

3 Mit Ausnahme der jüngsten Analysen der Funde von den 
Moorwegen VII (Pr) und XV (Le) wurden die 14C-Daten mit 
dem Programm OxCal 3.8 kalibriert; die angegebenen Werte 
liegen im 10-Bereich. 
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Bronzezeitliche Wagen in Griechenland 


Joost Crouwel 


Der älteste Nachweis eines Fahrzeuges in Griechen- 
land stammt aus dem frühen 2. Jt. v. Chr.; es han- 
delt sich dabei um das Terrakotta-Modell eines 
vierrädrigen Wagens (Abb. 1) aus der Gegend um 
Palaikastro an der Ostküste Kretas (CROUWEL 1981, 
54-56, Nr. T 52). Das Originalfahrzeug könnte durch- 
aus Scheibenräder gehabt haben, wie wir sie für 
diese Zeit und früher aus anderen Teilen Europas 
und dem Nahen Osten kennen. Das Modell mit mas- 
siven, erhöhten Seitenwänden zeigt wahrschein- 
lich einen Wagen, der für den Transport sperriger 
und/oder schwerer Lasten ausgelegt war, wie etwa 
landwirtschaftliche Güter oder Baumaterialien. Die- 
ses Fahrzeug könnte von einem Paar Ochsen ge- 
zogen worden sein. Ein solches Zuggespann ist 
bereits für das 3. Jt. v. Chr. durch das Fragment ei- 
ner Terrakotta-Figurine aus Tsoungiza (nordöstliche 
Peloponnes) belegt (PULLEN 1992; RUTTER 2001, 
117 Abb. 4). Die Figurine stellt ein Rind dar, an des- 
sen Hörnern offensichtlich ein Joch befestigt war, 
was auf die Nutzung eines Ochsengespanns für 
Pflug oder Wagen hinweist. Einfache Alltagsfahr- 
zeuge wie Wagen und Karren konnten in großen 
Teilen Griechenland jedoch niemals in ihrer vollen 
Leistungsfähigkeit genutzt werden, da das unweg- 
same Gelände einfachere Methoden des Land- 
transports, etwa mit Trägern oder Packtieren, be- 
günstigte (CRouweL 1992, 101 f.). 


Schnelle, von Pferden gezogene Streitwagen mit 
zwei Speichenrädern sind in Griechenland zum 
ersten Mal für die späte Bronzezeit, etwa für das 
17. oder 16. Jh. v. Chr.,' belegt. Einige der ältesten 
Belege kennen wir aus den Schachtgräbern von 
Mykene auf der nordöstlichen Peloponnes. Aus 
dem Gräberrund A liegen uns Steinstelen (Abb. 2) 
sowie ein goldener Siegelring mit Streitwagenab- 
bildungen vor (CrouweL 1981, Nr. S,1-7, G, 2). 
Ebenfalls von hier stammen vier kleine Knochen- 


Abb. 1 Terrakotta-Wagenmodell von Palaikastro, 
Kreta (Crouweı 1981, Taf. 49,152) 


Abb.2 _ Streitwagen; Ausschnitt aus einer Grabstele 
von Schachtgrab V, Mykene (Crouweı 1981, Taf. 35,81) 


scheiben mit geschnitztem Dekor (Abb. 3). Diese 
und ähnliche Objekte aus Knochen oder Horn wer- 
den wie vergleichbare Objekte aus verschiedenen 
Regionen Osteuropas - einschließlich des Karpa- 
tenbeckens und der Steppenregion zwischen der 
Wolga und dem südlichen Ural - als Trensenknebel 
des Pferdezaums gedeutet (LITTAUER u. CROUWEL 
1973; HütteL 1981, 35-65; PEnner 1998, 23-75). 
Diese Trensen hatten weiche Mundstücke, etwa 
aus Seil oder Leder. Im Gegensatz dazu stehen die 
Vollmetall-Trensen, die in der zweiten Hälfte des 
2. Jts. v. Chr. im Nahen Osten, in Ägypten und auch 
in Griechenland für Streitwagengespanne verwen- 
det wurden (Crouweı 1981, 101-104). 
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Abb. 3 


Scheibenknebel aus Schachtgrab V, Mykene 
(Crouwet 1981, Taf. 156a-b) 


Aus etwa derselben Zeit wie die Funde aus dem 
Graberrund A stammen aus Akrotiri auf der Kykla- 
den-Insel Thera Siegelprägungen mit Streitwagen- 
darstellung. Sie stammen von demselben Siegel- 
ring wie weitere Prägungen von zwei jüngeren 
minoischen Fundplätzen auf Kreta, die entweder 
ins späte 16. oder ins 15. Jh. v. Chr. datiert werden 
(Abb. 4). Wahrscheinlich wurde der Originalring in 
einer Palastwerkstatt auf Kreta hergestellt (siehe 
Doumas 2000, 59; Pini 2000, 241 Abb. 1,a.b; MüL- 
LER u. Pını 1999, Nr. 19,260). Kürzlich gelangte ein 
Goldsiegelring auf den Kunstmarkt, der bemerkens- 
werterweise eine ganz ähnliche Streitwagenszene 
abbildet. Dieser Ring stammt vermutlich vom my- 
kenischen Gräberfeld Aidonia auf der nordöstlichen 
Peloponnes (Demakopoutou 1996, 70 Nr. 1). 


Besteht zwar Einigkeit darüber, dass der ägäische 
Streitwagen von außen eingeführt wurde, gibt es 
jedoch keinen Konsens über seinen genauen Ur- 
sprung. Drews (1988) z. B. hat für eine transkauka- 
sische Herkunft argumentiert. Ihm zufolge wurde 
der Streitwagen durch indo-europäische Einwan- 
derer eingeführt, die eine neue Dynastie in Mykene 
begründeten. Andere Wissenschaftler nehmen eine 
nördliche Herkunft an, ebenfalls mit Beteiligung 
indoeuropäischer Einwanderer (NAGEL 1987, 174- 
177; MESSERSCHMIDT 1988). In einer neuen Untersu- 
chung kommt S. PENNER (1998) zu dem Schluss, 
dass der Streitwagen und das Zaumzeug mit schei- 
benförmigen Knochen- oder Hornknebeln - gemein- 
sam mit anderen Gegenständen - durch Invasoren 
aus den eurasischen Steppen über den nordponti- 
schen Raum nach Mykene gebracht wurde (siehe 
dagegen Kaiser 2000; Crouwe 2001). 


Abb.4 _ Streitwagen; Siegelabruck aus Sklavokambos, 
Kreta (nach MOLLER u. Pini 1999, Nr. 260) 


Aller Wahrscheinlichkeit nach markieren die Schacht- 
gräber von Mykene keine neue von außen herein- 
gekommene Dynastie; sie werden vielmehr den Auf- 
stieg einer lokalen Oberschicht widerspiegeln, die 
sich zu einer Kriegeraristokratie entwickelte. Die- 
ser Prozess sozialer Differenzierung, den man für 
Mykene beobachten kann und der sich auch in an- 
deren Regionen, insbesondere in Messenien im süd- 
westlichen Griechenland, feststellen lässt, ist bis- 
lang nicht vollständig verstanden. Die regierenden 
Familien hatten nicht nur untereinander einen in- 
tensiven Kontakt, sondern unterhielten auch rege 
Beziehungen zu den Kykladen, vor allem aber zum 
minoischen Kreta, von wo ein Großteil ihres be- 
merkenswerten Reichtums und ihrer Prestigegüter 
stammt (dazu jüngst DICKINSON 1999). 


Wenn der Streitwagen nicht durch Eroberer nach 
Mykene und ins restliche Griechenland gekommen 
sein sollte, wie sonst konnte dieser Fahrzeugtyp 
hier anfänglich auftauchen? Vor rund 20 Jahren 
hatte ich für die Annahme argumentiert, dass der 
Streitwagen aus dem Nahen Osten stammen 
könnte, wo er zuerst entwickelt und von dort in an- 
dere Regionen wie etwa Ägypten ausgebreitet 
wurde (Crouweı 1981). Der Streitwagen hat wahr- 
scheinlich zuerst Kreta über die Levante erreicht, 
von dort aus Mykene und das übrige griechische 
Festland. Anders als die einfachen Gesellschaften 
des griechischen Festlands, hatte die minoische 
Palastkultur Kretas seit langem friedliche Kontakte 
zu ihren östlichen Nachbarn. Die ersten Streitwa- 
gen könnten vielleicht mitsamt den Gespannen als 
wertvolle Geschenke befreundeter Königshäuser 
auf die Insel gekommen sein - eine derzeit übliche 
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Abb.5 Rekonstruktion des aufgezäumten Gespanns eines Streitwagens vom Typ des „Dual chariot“ 


(Crouwet 1981, 117 Abb. 8) 


Praxis. Herstellung und Unterhaltung von Streitwa- 
gen war eine komplexe Angelegenheit, die Fach- 
leute wie Wagenbauer, Pferdetrainer und Wagen- 
lenker erforderte. Die Ubernahme des Streitwagens 
auf Kreta könnte mit der Aufnahme einer begrenz- 
ten Anzahl von Experten aus dem Osten verbunden 
gewesen sein. Ausweislich des frühen Wagenmo- 
dells von Palaikastro beherrschten die Wagen- 
bauer zumindest die Fertigung von Scheibenrä- 
dern und mit dem Einsatz von Zugtiergespannen 
- wenn nicht Pferde, so doch Ochsen - war man 
auf Kreta ebenfalls vertraut. An den Höfen war 
auch sicherlich die für den Unterhalt der Streitwa- 
gen und Pferdegespanne notwendige Infrastruktur 
vorhanden. Dieses knapp umrissene Bild wird durch 
die jüngste Entdeckung von Siegelprägungen mit 
Streitwagendarstellung auf Thera unterstützt, die 
wahrscheinlich von einem Metallring aus einer mi- 
noischen Palastwerkstatt stammen. Von Kreta aus 
wäre der Streitwagen dann zusammen mit ande- 
ren, meist militärischen Ausrüstungsgegenständen 
wie bestimmte Schwerttypen und Dolche, Stoß- 
lanzen und wahrscheinlich auch Helme und 
Schilde auf das griechische Festland gelangt. 


Nachdem der Streitwagen übernommen war, lässt 
sich seine Geschichte in der späten Bronzezeit 


- wenn auch weit weniger detailliert als im Alten 
Orient und in Ägypten - vor allem anhand figür- 
licher Darstellungen und der in Linear-B abgefass- 
ten Texttafeln verfolgen (CRouweL 1981).? Die Quel- 
len lassen keinen Zweifel über die Vorbildfunktion 
aufkommen, die orientalische Prototypen für die 
Konstruktion der Fahrzeuge hatten, sowohl was 
die Räder mit zusammengesetzten Speichen an- 
belangt, die Anschirrung mit der Verwendung der 
Jochgabel zur besseren Anpassung des Jochs an 
die Pferdeanatomie sowie der Jochanker als auch 
die Methoden zur Steuerung des Pferdegespanns 
- so wurden etwa dieselben metallenen Pferde- 
trensen verwendet. In mancherlei Hinsicht folgten 
die ägäischen Streitwagen jedoch nicht den Ent- 
wicklungen aus dem Osten: Sie behielten z. B. das 
Vier-Speichen-Rad und die mittelständige Achse 
bei. Es bildeten sich auch Eigenarten heraus, die 
den ägäischen Streitwagen auszeichneten, so etwa 
die besondere Gestalt des am besten bekannten 
Typs, dem von Evans als „Dual chariot“ bezeichne- 
ten Streitwagen mit seinen geschwungenen Er- 
weiterungen im hinteren Bereich des Oberwagens 
sowie das Zugsystem mit seinem aufwändigen 
L-förmigen Brüstungsanker und der Oberdeichsel, 
die zusammen mit der Deichsel eine feste drei- 
eckige Konstruktion ergaben (Abb. 5). 
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Abb. 6 


Soldaten; Ausschnitt aus dem sog. Krieger- 
Krater aus Mykene (FURTWANGLER u. LOSCHKE 1886, Taf. 42) 


Die eigene Bauweise der griechischen Streitwagen 
ist vermutlich in der Topographie der Region be- 
gründet, die ziemlich uneben und steinig ist und 
zahlreiche natürliche Hindernisse bietet. Die Gestalt 
der griechischen Landschaft wird schließlich auch 
der entscheidende Faktor dafür gewesen sein, wel- 
che militärischen Einsatzmöglichkeiten es für die 
Fahrzeuge gegeben hat. Bereits kurz nach der Ein- 
führung des Streitwagens dürfte es offensichtlich 
gewesen sein, dass die naturräumlichen Bedingun- 
gen den militärischen Einsatz nach orientalischem 
Vorbild nicht erlaubten, die Wagen als mobiler 
Schießstand für Bogenschützen kaum geeignet 
waren. Folglich wurden die Streitwagen in einge- 
schränktem Maße eingesetzt - als prestigeträchti- 
ges Transportfahrzeug für Krieger, die nicht von den 
Fahrzeugen aus, sondern mit Speeren, Schwer- 
tern oder Dolchen bewaffnet, zu Fuß kämpften. 
Dementsprechend wurden den Fahrzeugen unter- 
schiedliche konstruktive Merkmale hinzugefügt. 


Wir haben keine sicheren Anhaltspunkte dafür, in 
welchem Ausmaß Streitwagen vor dem Zerstö- 
rungshorizont auf Kreta im späten 16. Jh. v. Chr. 
- oder entsprechend der alternativen Chronologie 
im späten 15. Jh. v. Chr. -zum Einsatz kamen. Streit- 
wagen hatten sicherlich für die Herrscherfamilien 
vom griechischen Festland, die sich nach diesem 
Datum in Knossos etablierten, eine große Bedeu- 
tung. Die Linear-B-Tafeln von Knossos, die kurz vor 
der Zerstörung des Palastes geschrieben wurden, 
bekunden, dass in dieser Periode die Herstellung 
und Unterhaltung von Streitwagen, die zu dem in 
dieser Region neu entwickelten „Dual chariot“ ge- 
hörten, der Kontrolle der örtlichen Obrigkeiten unter- 
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lagen und dass vom Palast beachtliche Mengen 
Fahrzeuge, Rüstungen und Pferde an bestimmte 
Personen abgegeben wurden. Bei den Empfängern 
wird es sich sehr wahrscheinlich um eine Krieger- 
klasse gehandelt haben. Die Streitwagen wurden 
vermutlich unter anderem gebraucht, um die Macht 
aufrechtzuerhalten, die - so ist es uns von den Ta- 
feln überliefert - sehr bald auf einen Großteil der 
Insel ausgedehnt wurde. 


Die große Bedeutung des Streitwagens zu dieser 
Zeit, sowohl auf Kreta als auch auf dem griechi- 
schen Festland, zeigt sich auch anhand der Ent- 
wicklung von metallenen Brustpanzern, die durch 
Funde vor allem auf dem griechischen Festland und 
auch anhand der Streitwagentafeln von Knossos 
nachvollziehbar ist. Die schweren Panzer der sozial 
hochstehenden Krieger, die zusammen mit bron- 
zenen Beinschienen im Kampf Mann gegen Mann 
zum Einsatz kamen, erforderten den Transport mit 
dem Streitwagen. 


Nach dem Fall von Knossos hatten die Streitwa- 
gen auf dem griechischen Festland eine heraus- 
ragende Bedeutung für die mykenischen Palast- 
kulturen des 14. und 13. Jhs. v. Chr. Wie bereits in 
Knossos oder im Alten Orient und Ägypten zeigen 
Textquellen, dass solche Fahrzeuge unter der Kon- 
trolle der Palastautoritäten standen. Die Bedeu- 
tung der Streitwagen wird begreifbar, wenn man 
sich vor Augen führt, wie groß Aufwand und Kos- 
ten für Bau und Wartung von Straßen und Brücken 
waren - die Überreste eines Straßennetzes sind 
noch heute im Umfeld von Mykene sowie in dem 
großen von Pylos kontrollierten Einflussbereich auf 
der südwestlichen Peleponnes sichtbar (CROUWEL 
1981, 29-31; für eine aktuelle Bibliografie zum 
Thema siehe CavanacH 2001). Diese Straßen und 
Brücken sollten den Verkehr der Streitwagen vor 
allem im Zuge militärischer Operationen verbes- 
sern. Der hohe Prestigegehalt des Streitwagens 
fand gleichzeitig auch seinen Niederschlag in der 
Kunst, etwa auf den Wandmalereien großer Palast- 
räume. Hier finden wir zahlreiche szenische Dar- 
stellungen mit Streitwagen im Krieg, auf der Jagd 
sowie vermutlich auch auf Paraden. 


Nach dem Untergang der mykenischen Palastkultur 
um 1200 v. Chr. wurden Streitwagen in Griechen- 
land weiter zu militärischen Zwecken genutzt, wenn- 
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gleich in wahrscheinlich geringerem Umfang. Es gibt 
keinen Grund, einen klaren Bruch in der militärischen 
Praxis als Folge einer Invasion von Eroberern mit 
überlegener Infanterie anzunehmen, wie kürzlich 
vorgeschlagen wurde (Drews 1993; dagegen Lit- 
TAUER u. CROUWEL 1996; CrouweL 1999, 455 f.). Der 
Vergleich zweier spätmykenischer Vasenmalereien, 
die etwa um 1100 v. Chr. datieren, ist diesbezüg- 
lich sehr aufschlussreich. Bei der einen handelt es 
sich um den bekannten Krieger-Krater aus My- 
kene, der Soldatengruppen beim Marschieren zeigt. 
Die Krieger tragen Brust- und Beinpanzer sowie 
Helme, Schilde und einzelne Speere (Abb. 6). Bei 
der anderen Vasenmalerei handelt es sich um ei- 
nen fragmentarischen Krater aus dem nahegele- 
genen Tiryns. Dort sehen wir ebenso bewaffnete 
Soldaten auf einem leichten Streitwagen vom Typ 
des so genannten „Rail chariot“ fahren (Abb. 7). All 
diese Männer werden zu Fuß gekämpft haben, so 
wie es auch zuvor schon üblich war; bei den Wa- 
genfahrern wird es sich hingegen um hochrangige 
Krieger gehandelt haben (CrouweL 1981, 140 f.; 
LiTTAUER u. CRouweL 1996, 301). 


Es scheint so, als habe der Streitwagen in Grie- 
chenland die Bronzezeit überdauert und noch dar- 
über hinaus Anwendung gefunden. In dem so ge- 
nannten Dunklen Zeitalter (1100-900 v. Chr.) fließen 
die Quellen jedoch nur spärlich. Nach einer Quel- 


Abb. 7 Streitwagen vom Typ des „Rail chariot“; Ausschnitt eines Kraters aus Tiryns (Crouweı 1981, Taf. 60,V43) 


lenlücke von einigen Jahrhunderten tauchen im 
8. Jh. v. Chr. Streitwagen wieder in bildlichen Dar- 
stellungen auf. Die Fahrzeuge zeigen deutliche 
Ähnlichkeiten mit dem Typ, der für die ausgehende 
Bronzezeit nachgewiesen ist: dem leichten „Rail 
chariot“ (Crouweu 1992, 29-33). 


Anmerkungen 


1 Je nachdem, welche der beiden aktuellen Chronologien 
man zugrunde legt, ergibt sich eine um etwa 100 Jahre ab- 
weichende Datierung. Für die aktuelle Chronologiediskus- 
sion siehe WARREN 1999; WIENER 2001; MANNING u. a. 2002. 

2 Für neuere Literatur siehe FortensenRy 1990; LITTAUER U. 
CrouweL 1983; 1996; PLaTH 1994a; 1994b; CrouweL 1999; 
Nereokın 2001, Kap. 3. 
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Die einzige Region Mitteleuropas, in der kupfer- und 
bronzezeitliche Wagenmodelle aus Ton in größerem 
Umfang gefunden wurden, ist das Karpatenbecken. 
Lediglich weiter im Süden Europas, in Griechen- 
land, sind vergleichbare Funde gemacht worden 
(CrouweL1981, 54 ff.); diese sind jedoch jünger als 
die Wagenmodelle des Karpatenbeckens. 


Zum besseren Verständnis soll zunächst die Zeit- 
folge jener Kulturen, in denen solche Wagenmodelle 
vorkommen, kurz skizziert werden. In der entwickel- 
ten Kupferzeit wird praktisch das gesamte Karpa- 
tenbecken von der Badener Kultur eingenommen 
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(nach Radiocarbondaten ca. 3400-2600 v. Chr.). 
Innerhalb dieser Zeit lassen sich eine frühere und 
eine spätere Stufe unterscheiden, während die frü- 
here Zeit im Westen als Boleräz- und im Osten als 
Cernavodă Ill-Gruppe bezeichnet wird, benannte 
man die spätere nach dem Fundort Pecel. Dieser 
relativ einheitliche Horizont wird im Westen am 
Übergang von der Kupfer- zur Frühbronzezeit 
durch die Kulturgruppen Kostolac und Vučedol 
und im Osten Cotofeni abgelöst. Aus dieser Zeit 
kennen wir bislang keine Wagenmodelle. In der 
darauf folgenden Frühbronzezeit (ca. 2400/2300- 
1900/1800 v. Chr.) erscheinen wieder plastische Dar- 
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Abb. 2 Cuciulata, Rumänien (nach BicHiR 1964) 


stellungen von Wagen. Die wichtigsten Gruppen 
dieser Zeit sind jene von Chtopice-Veselé, KoStany, 
Nitra, Makö, Nyirség (Nir), Hatvan, Somogyvär- 
Vinkovci und Glina-Schneckenberg. In der Mittel- 
bronzezeit (ca. 1900-1300/1200 v. Chr.) wird das 
Karpatenbecken von mehreren Kulturgruppen be- 
siedelt, die sich durch ihre reich verzierte Keramik 
auszeichnen. Dies sind, ungefähr von Westen nach 
Osten, Věteřov, Nord- und Südpannonische In- 
krustierte Keramik, Vatya, Mad’arovce, Otomani 
(Gyulavarsand und Füzesabony Gruppen) und 
Wietenberg; etwas später auch die karpatenländi- 
sche Hügelgräberkultur sowie Suciu de Sus im 
Norden und Gärla Mare-Dubovac-Zuto Brdo im 
Süden. Während Modellräder praktisch in all die- 
sen Kulturgruppen häufig sind, erscheinen Wagen- 
modelle fast ausschließlich in den Otomani-, Wie- 
tenberg- und seltener Gärla Mare-Dubovac-Zuto 
Brdo-Kulturen (Abb. 1). Der Spätbronzezeit (in der 
lokalen Terminologie teilweise auch schon Frühei- 
senzeit - ca. 1200-800 v. Chr.) werden verschiedene 
Gruppen mit kannelierter Keramik zugeordnet (Be- 
legi$-Cruceni, Kyjatice, Piliny, karpatische Urnen- 
felderkultur, Gäva-Holirady), denen lediglich im öst- 
lichen Karpatenbecken zeitlich noch die eng mit 
den osteuropäischen Steppen verbundene Noua- 
Kultur vorangeht. Aus keiner dieser Gruppen sind 
Wagenmodelle bekannt. Danach, mit dem Über- 
gang zur Eisenzeit, verbreitet sich im östlichen 
Karpatenbecken die Basarabi-Kultur, während der 
westliche Teil zunehmend unter den Einfluss Mittel- 
europas und der beginnenden ostalpinen Hall- 
stattkultur gerät. Hier sind wohl die spätesten, im 
mitteleuropäischen Sinne bronzezeitlichen Wagen- 
modelle (Bujoru, Vaidei/Orästie) einzuordnen. 


Die ältesten, echten Wagenmodelle des Karpaten- 
beckens stammen aus der kupferzeitlichen Bade- 
ner Kultur (siehe Beitrag Maran, Baden). 


Otomani, Rumänien (nach BicHiR 1964) 
Tei, Rumänien (nach Boun 1964) 


Nitriansky Hrädok, Slowakei 
(nach Tor 1978; 1981) 
Abb.6 Miercurea Ciuc, Rumänien 


(nach BororFka 1994) 


Nach der Fundpause während des Überganges 
von der Kupferzeit zur Frühbronzezeit tauchten wie- 
der einige Wagenmodelle auf. Obwohl noch selten, 
sind die Funde nun über das ganze Karpatenbe- 
cken verstreut. Als Beispiele seien Exemplare aus 
der Somogyvär-Vinkovci-Kultur im Westen, aus 
Börzönce (BoNDAR 1990) in Ungarn, und aus der 
Glina-Schneckenberg-Kultur im Osten, aus Cuciu- 
lata (BicHiR 1964) in Rumänien (Abb. 2), genannt. 
Ebenso wie bei den kupferzeitlichen Vorläufern 
sind sie kastenförmig, mit schrägen Wänden, de- 
ren Ecken hochgezogen wurden, gestaltet. Die 
Wände erscheinen im Verhältnis zur Höhe deutlich 
niedriger und der Wagenkasten insgesamt langge- 
streckter. Ein wesentlicher Unterschied zu den 
kupferzeitlichen Exemplaren besteht darin, dass 
sich bei den bronzezeitlichen Modellen am äuße- 
ren Wagenboden Ösen befinden, durch die eine 
Achse, etwa aus Holz, geschoben werden konnte. 
Die Räder, teilweise mit deutlicher Nabe, sind nicht 
mehr in Einheit mit dem Wagenkörper modelliert, 
sondern wurden separat angefertigt und auf eine 
‚Achse gesteckt. Der Kasten selbst ist bei keinem 
Stück verziert und es gibt keine Henkel oder Tier- 
plastiken; zur Konstruktion des Wagens und zur 
Anschirrung erhalten wir somit noch weniger Hin- 
weise als bei den älteren Exemplaren. Es ist jedoch 
festzuhalten, dass diese Wagenmodelle als kleine 
Wagen funktionsfähig waren und deshalb nicht 
mehr als reine Gefäße zu bezeichnen sind. Alle bis- 
lang bekannten Exemplare stammen aus Siedlun- 
gen. Neben den seltenen Wagenmodellen gehören 
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haufiger Modellrader zu den Siedlungsfunden. Da- 
her ist es anzunehmen, dass auch Modelle aus or- 
ganischem Material (z. B. Holz oder geflochtenes 
Material) existiert haben, bei denen nur die Rader 
aus gebranntem Ton überliefert wurden. 


Die Entwicklung der Wagenmodelle im Karpaten- 
becken setzt sich in der Mittelbronzezeit vor allem 
östlich der Theiss (Tisza) in der Otomani- und der 
Wietenberg-Kultur fort (BONA 1960; 1992; ORDENT- 
LICH U. CHIDIOSAN 1975; BororFKA 1994). Zahlreiche 
Funde von Modellradern im Karpatenbecken legen 
wiederum die Vermutung nahe, dass in dem gesam- 
ten Raum Wagenmodelle aus anderen Materialien 
existiert haben dürften. Die Modellräder haben häu- 
fig Speichen, die entweder durch die Verzierung 
(Abb. 3) oder durch plastische Ausformung (Abb. 
4-6) dargestellt sind. Es erscheinen, neben der be- 
kannten Form (Variante Budakalász nach BONA 
1960) nun auch Wagenkästen, deren Wände ge- 
rade aufsteigen - ähnlich wie schon bei dem älte- 
ren Stück aus Radošina -, wobei eine Schmalseite 
höher ausgezogen sein kann, wie bei dem Exem- 
plar aus Pocsaj-Leanyvär (Abb. 7) (Variante Novaj 
nach BONA 1960). Dies ist auch die älteste Form im 
Ägäischen Raum, die durch das mittelminoische 
Exemplar von Palaikastro - dieses allerdings mit 
festen Rädern wie bei den Badener Exemplaren — 
illustriert wird (CROUWEL 1981, 162 T52 Taf. 49). In der 
entwickelten Mittelbronzezeit des Karpatenbeckens 
kommen vereinzelt Sonderformen hinzu, wie etwa 
ein schiffsférmiges Modell aus Ciceu Corabia 
(Abb. 8). Insgesamt sind inzwischen mehrere Dut- 
zend Wagenmodelle bekannt. Die Anbringung der 
Räder ändert sich nicht, der Kasten wird aber zu- 
meist reich verziert. Dennoch gibt es kaum Hinweise 
auf die eigentliche Wagenkonstruktion oder die An- 
schirrung. Die Fragmente aus Dersida (CHIDIOSAN 
1980, Taf. 25, 9) und Lechinta de Mures (Abb. 9), 
bei denen die erhaltene Ecke jeweils in Form eines 
Tierkopfes mit Hornansätzen gestaltet ist, lässt ver- 
muten, dass diese Wagen weiterhin von Boviden 
gezogen wurden. Andererseits trägt das schiffs- 
förmige Modell aus Ciceu Corabia auf den Seiten 
die für die Wietenberg Kultur sehr ungewöhnliche 
Zeichnung eines Tieres, das als Pferd gedeutet 
werden könnte. Pferde gehörten in dieser Zeit be- 
reits zum Haustierbestand. Auch die mittelbronze- 
zeitlichen Wagenmodelle stammen vorwiegend 
aus Siedlungen. 
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Abb. 7 


Pocsaj-Leanyvar, Ungarn (nach Bona 1992) 


Abb. 8 


Abb. 9 


Ciceu Corabia, Rumänien 
(nach Bororrka 1994) 


Lechinta de Mures, Rumanien 
(nach Bum 1964) 
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Abb. 10-11 Dupljaja, Serbien (nach GaraSanin 1983) 


Aus der entwickelten Mittelbronzezeit sind am Süd- 
rand des Karpatenraumes in Dupljaja zwei beson- 
dere Stücke unter unbekannten Umständen ge- 
funden worden (GaRASANIN 1983). Sie gehören zur 
Gärla Mare-Dubovac-Zuto Brdo-Kultur. Auf beiden 
Modellwagen befindet sich eine Figur. Es handelt 
sich jeweils um einen schalenartigen Wagenkörper 
mit einer einzigen Achse, die mit vierspeichigen 
Rädern versehen ist. Bei dem einen (Abb. 10) hat 
der Wagenkörper einen stabartigen Fortsatz, der 
als Deichsel gedeutet werden kann. Über die Zug- 
tiere und deren Schirrung gibt es keine Hinweise. 
Der zweite Wagenkasten aus Dupljaja (Abb. 11) hat 
an seinem vorderen Rand eine Vogelplastik; durch 
zwei stangenartige Fortsätze wird der Wagen nach 
vorn verlängert. Die beiden Fortsätze enden je- 
weils in einer weiteren Vogelplastik. Zwischen den 
vorderen Vögeln befindet sich ein drittes Spei- 
chenrad, das dem Modell seine Stabilität verleiht. 
Möglicherweise trug die Figur auch noch einen 
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Schirm (Pare 1992, 179 f., Abb. 121). Durch die bei- 
den stangenartige Fortsätze wird erstmals eine An- 
schirrung mit einer Gabeldeichsel angedeutet, in der 
das Zugtier stehen konnte. Eine Jochschirrung ist 
hier zwar prinzipiell möglich, näherliegend ist jedoch 
die Kummetschirrung mit ihrer wesentlich effek- 
tiveren Nutzung der Zugkraft. Diese Schirrungsart 
ist allerdings erst sehr viel später und aus einem 
ganz anderen Gebiet belegt (im Vorderen Orient 
frühestens im 1. Jt. v. Chr. und in China seit dem 
2. Jh. v. Chr. - LITTAUER u. CROUWEL 1979, 14, 147 f.; 
von DEWALL 1986, 181 ff.). Einschränkend muss aber 
bemerkt werden, dass es sich bei dem Wagen von 
Dupljaja um ein stilisiertes Modell mit sakraler Be- 
deutung handelt. 


In die entwickelte Mittelbronzezeit gehört auch die 
einzige bisher bekannte bildliche Darstellung eines 
Wagens aus dem Karpatenbecken. Sie befindet sich 
auf dem Oberteil eines Gefäßes der Suciu de Sus- 
Kultur, das in Velke Raškovce (Abb. 12) als Urne ei- 
ner Brandbestattung diente (VizDaL 1972). Die ein- 
fache Ritzzeichnung zeigt einen Menschen, der 
mit ausgestreckten Armen hinter einem als halb- 
runden Kreis dargestellten Wagenkasten mit zwei 
seitlichen Speichenrädern steht. Dieser Wagen hat 
eine mittlere Deichsel; seitlich sind zwei Tiere, 
wahrscheinlich Pferde, angeschirrt. Weitere De- 
tails sind nicht wiedergegeben. Die Wagenmodelle 
aus Dupljaja und die Zeichnung auf dem Gefäß 
von Velke RaSkovce belegen erstmals für die ent- 
wickelte Mittelbronzezeit im Karpatenbecken den 
leichten, einachsigen Wagen mit Speichenrädern. 


Es folgt im Karpatenbecken eine längere Periode, 
bis zum Übergang von der Bronze- zur Eisenzeit 
(im mitteleuropäischen Sinne die Stufen Hallstatt 
B3/C), ohne Funde von Wagenmodellen. Aus der 
folgenden Zeit ist ein bronzener Kesselwagen aus 
Orăştie (eigentlich Vaidei) überliefert (Abb. 13) (Ham- 
PEL 1887; Pare 1992, 181 ff.), dem noch ein Zweiter 
aus Bujoru (Abb. 14) (Moscatu u. Bepa 1991; PARE 
1992, 181 ff.) an die Seite gestellt werden kann. In 
beiden Fällen handelt es sich um Kesselwagen, 
wie sie eigentlich weiter westlich im ostalpinen 
Raum typisch sind. Diese Wagenmodelle entstam- 
men nicht der Tradition der karpatischen Wagen- 
modelle, sondern sind auf den neuen Einfluss aus 
dem mitteleuropäischen Kulturkreis der ostalpinen 
Hallstattzeit oder eventuell auch aus dem ägäischen 
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Abb. 13 Veľke Raškovce, Slowakei (nach Vizpat 1972) 


Raum zurückzuführen (Pare 1992, 181 ff.). Beidem 
Wagen des Depotfundes von Vaidei/Orästie (siehe 
ausführlich SOROCEANU u. HEINRICH in Vorbereitung) 
besteht der Wagenkasten aus einem auf Stangen 
ruhenden Kessel; die Stangenenden sind als Vogel- 
köpfe geformt. Am Kessel und an dessen Deckel 
sind weitere Vogelköpfe angebracht. Die beiden 
Achsen sind an den Stangen befestigt und trugen 
vierspeichige Räder, die nicht mehr alle erhalten 
sind. Der Wagen von Bujoru stammt aus einem 
Grabhügel der Basarabi-Kultur. Bei diesem sind die 
beiden Achsen durch Ösen unter dem Kessel ge- 
steckt, der, wie auch der Deckel, mit Vogelköpfen 
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Abb. 13 Orăştie, Rumänien (nach Hamre. 1887) 


geschmückt ist. Bei beiden Exemplaren ist nicht 
klar zu erkennen, ob es ein „Vorne“ oder „Hinten“ 
gibt. Es handelt sich in beiden Fällen um stilisierte 
Wagen, die weder über die genaue Konstruktion 
noch über die Zugtiere oder deren Schirrung Aus- 
sagen erlauben. 


Im Karpatenbecken sind seit der zweiten Hälfte 
des 4. Jts. v. Chr. Wagen mit viereckigem Kasten und 
schrägen Wänden sowie massiven Scheibenrädern 
als Modelle dargestellt worden. Damit stellt sich die 
Frage, ob sie tatsächlich, wie vielfach behauptet 
wurde (zuletzt BonpAr 1990 mit älterer Literatur), 
aus dem Alten Orient hergeleitet werden müssen. 
Die ältesten bekannten Gefährte auf Rädern stam- 
men aus der Mitte oder dem Ende des 4. Jts. v. Chr., 
sind somit nicht wirklich älter als die frühen Wa- 
genmodelle im Karpatenraum (LITTAUER u. CROUWEL 
1979, 13 f.; NAGEL 1986, 10). Bei den frühen Ge- 
fährten aus dem Alten Orient handelt es sich aller- 
dings noch nicht um Wagen, sondern um Schlitten 
mit Rollen oder Rädern, während Wagen im ei- 
gentlichen Sinne hier frühestens am Ende des 
4. Jts. v. Chr. belegt sind. Erst mit der Mittelbronze- 


Abb. 14 Bujoru, Rumänien (nach Moscauu u. PREDA 1991) 
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Zeit - etwa ab der ersten Hälfte des 2. Jts. v. Chr. — 
wurden im Karpatenbecken noch andere Wagen- 
formen in das Modellrepertoire aufgenommen: 
zunächst solche mit geraden Wänden und diffe- 
renziertem Vorderteil, wenig später auch schiffs- 
förmige und, als wesentliche Neuerung, schalen- 
förmige mit nur einer Achse und Speichenrädern, 
eventuell auch schon mit Gabeldeichsel. Wie die 
älteren Wagen werden auch diese verschiedenen 
Wagentypen von Rindern gezogen worden sein. 
Es gibt jedoch auch Beispiele für andere Zugtiere 
wie etwa Pferde. Erst deutlich später und diesmal 
sicherlich unter fremdem Einfluss erscheinen Wa- 
genmodelle in Form der Kesselwagen, um dann 
praktisch ganz aus dem Fundrepertoire zu ver- 
schwinden. 


Hier sind noch einige Bemerkungen zu der Funk- 
tion der Wagenmodelle - und vermutlich der echten 
Gefährte — notwendig. Für die schweren Wagen 
mit viereckigem Kasten und schrägen Wänden aus 
der Kupfer- und Frühbronzezeit wird allgemein an- 
genommen, dass sie von Rindern gezogen wurden 
und lediglich dem Gütertransport dienten (BICHIR 
1964; Bona 1960; 1992; Kauıcz 1976). Es ist jedoch 
nicht auszuschließen, dass sie auch zu kriegeri- 
schen Zwecken genutzt werden konnten. Das wird 
etwa auf der so genannten „Standarte von Ur“ aus 
der ersten Hälfte des 3. Jts. v. Chr. illustriert. Auf 
einer Bildseite der Standarte sind ähnlich schwere 
Wagen, allerdings von Equiden gezogen, eindeutig 
in kriegerischem Zusammenhang dargestellt. Die 
späteren, mittelbronzezeitlichen Wagenmodelle, 
häufig mit einer höheren Vorderwand, entsprechen 
formal diesen frühen orientalischen Kriegswagen 
noch besser. Wenngleich es für das Karpatenbecken 
keine eigenen Belege für eine solche Verwendung 
gibt, darf diese nicht auf Grund von mangelnder 
Information ausgeschlossen werden. Selbst die 
späteren, einachsigen Streitwagen können noch 
von Rindern gezogen worden sein, wie es etwa 
durch endbronzezeitliche Modelle aus Markopoulou 
(Späthelladisch Ill) und Karphi (Spätminoisch IIIC 
oder Subminoisch) in Griechenland illustriert wird 
(CrowweL 1981, 161 f. T10 u. T50, Taf. 402-b, 48a-b). 
Streitwagenartige Gefahrte sind, allerdings wohl in 
sakralem Zusammenhang, im Karpatenbecken un- 
gefahr zur gleichen Zeit wie in Griechenland durch 
die Modelle von Dupljaja und die etwas ältere bildli- 
che Darstellung von Veľke Raškovce sicher belegt. 
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Ein weiterer Aspekt wird hauptsächlich durch den 
Fundkontext angedeutet: Obwohl das wahrschein- 
lich älteste Exemplar, jenes von Radošina, aus ei- 
ner Siedlung stammt, ist es bemerkenswert, dass 
die beiden anderen frühen Beispiele, Budakaläsz 
und Szigetszentmärton, aus einem Grab kommen. 
Dadurch bekommen die Modelle, als Symbol des 
eigentlichen Wagens, eine transzendentale Bedeu- 
tung als Transportmittel für den Übergang in eine 
andere Welt. Diese Bedeutungszuschreibung er- 
reicht in den europäischen Wagengräbern der 
Hallstatt- und Latenezeit einen Höhepunkt und hat 
sich bis in heutige Zeit erhalten (Piacott 1992; 
KisTE KUTSCHE KARAVAN 1999; VosTEEN 1999). Dane- 
ben geben die Wagenmodelle eventuell auch Hin- 
weise auf die gehobene soziale Stellung der Bestat- 
teten. Mit Sicherheit konnte sich nicht jeder einen 
Wagen mitsamt der Zugtiere halten oder diesen gar 
mit in das Grab nehmen, auch wenn das im Falle der 
kupferzeitlichen Modelle nur symbolisch geschah. 


Der symbolisch-sakrale Aspekt für die früh- und 
mittelbronzezeitlichen Wagenmodelle aus Siedlun- 
gen ist weniger ausgepragt. Wahrend jene der 
Frühbronzezeit noch sehr selten sind, so fanden 
sich die meisten mittelbronzezeitlichen Wagenmo- 
delle der Otomani-Kultur in tellartigen Siedlungen, 
die als „Zentrale Orte“ bezeichnet werden können : 
ir 1982, 39 nannte sie: komplex durchstruk- 
turierte Herrensitze, „Akropolen“). Die meisten Wa- 
genmodelle kennen wir aus der Mittelbronzezeit. In 
dieser Zeit haben die sozialen Eliten ihre Stellung 
gefestigt und dies unter anderem durch Prunkde- 
pots und Befestigungsanlagen demonstriert. Teil 
dieser Machtdemonstration war sicherlich auch der 
Besitz und das Zurschaustellen von Wagen, was 
sich indirekt in den Häufungen von Wagenmodellen 
an den Zentralen Orten widerspiegelt. Hinweise auf 
die Wagen und das Pferd haben wir indirekt auch 
durch die Trensenknebel, die seit der frühen Mittel- 
bronzezeit im Karpatenbecken keine Seltenheit 
mehr sind (BoROFFKA 1998). Hierbei lassen paarige 
Deponierungen in einigen Gräbern sogar schon 
den Gedanken an Wagengräber anklingen. Das 
Gefäß mit Wagendarstellung von Veľke Raškovce 
stammt aus einem Grab, ebenso wie das Wagen- 
modell von Nižná Myšľa, das in einem Kindergrab 
gefunden wurde (VosTEEN 1999, 235 Nr. 260, Taf. 
118, 260). Letzteres könnte, ebenso wie die Tatsa- 
che, dass in der Gärla Mare-Dubovac-Zuto Brdo- 
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Abb. 15 Karpatenbecken mit den im Text erwähnten Fundorten 


Kultur sowohl Idole als auch Miniaturäxte vor allem 
in Kindergräbern vorkommen, dahingehend ge- 
wertet werden, dass es sich hierbei um Spielzeuge 
handelt. Diese Ansicht wurde auch in Bezug auf 
Miniaturgefäße vertreten (Banner 1959). Gegen 
diese profane Erklärung sprechen jedoch weitere 
Befunde. Aus der Wietenberg-Kultur des östlichen 
Karpatenbeckens, wo es nur vereinzelt zur Ausbil- 
dung tellartiger Siedlungen kam, gibt es mehrere 
Hinweise auf die kultische Bedeutung der Wagen- 
modelle. So wurde auf dem Verbrennungsplatz 
des Gräberfeldes von Dumbrävita ein Modellrad 
gefunden. Außerdem stammt mindestens ein Wa- 
genmodell, zusammen mit zahlreichen, teils sekun- 
dar stark verbrannten Gefäßen, aus den Gruben des 
Kultplatzes Oarta de Sus; Tierdarstellungen wur- 
den in dieser Kultur zudem lediglich auf Wagen- 
modellen angelegt oder in Gestalt von Vogelgefä- 
Ben ausgebildet (BoROFFKA 1994, 108, 167 ff., 291). 
Damit wird ein Zusammenhang zu den geistigen 
Vorstellungen angedeutet, die hinter den Wagen- 
modellen von Dupljaja stehen. Wenngleich beide 
aus unbekanntem Kontext kommen, ist zu berück- 
sichtigen, dass Idole in der Art, wie sie auf den Wa- 
gen stehen, sonst fast ausschließlich aus Gräbern 
der Gärla Mare-Dubovac-Zuto Brdo-Kultur stam- 
men. Bei dem einen Modell (Abb. 11) begegnen wir 
mit den Protomen wieder der Verbindung von Wa- 
gen und Vogel, und selbst bei beiden Idolen er- 
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innert die Kopfgestaltung an Vögel. Die Idole, 
eventuell auch der Schirm, zeigen deutliche Über- 
einstimmungen mit den mykenischen Figuren, was 
Beziehungen nach Griechenland nahe legt (CHicı- 
DEANU-SANDOR u. CHICIDEANU 1990; PARE 1992, 180). 


Die Kombination von Wasservögeln und Wagen 
mit Gefäß findet sich sehr viel später in den Kes- 
selwagen wieder. Besonders Pare (1992, 181 ff.; 
zur Vogelsymbolik siehe auch VoSTEEN 1999, 81 ff.) 
hat hierzu auf den Zusammenhang mit einem anti- 
ken Regenzauber aus Crannon in Thessalien und 
den von Schwänen gezogenen Wagen des Apollo 
hingewiesen. Dadurch sind die karpatischen Wa- 
genmodelle aus Vaidei und Bujoru nicht nur in Ver- 
bindung mit den mitteleuropäischen Kesselwagen 
zu sehen, bei denen die Vögel zumeist fehlen und 
zu denen sie geographisch abgesetzt sind. Sie 
können vielleicht eher mit religiösen Vorstellungen 
Griechenlands verknüpft werden. Erst weiter im 
Norden, bei den so genannten Deichselwagen des 
Lausitzer Kreises (diskutiert und zusammengetra- 
gen bei VosTEEN 1999, 65 ff., 171, 232 ff.), begeg- 
net man wieder den Vögeln an Rädergefährten, 
hier allerdings ohne das Gefäß. 


Das Karpatenbecken ist besonders in der Kupfer- 
und Mittelbronzezeit, wo die ältesten europäischen 
Exemplare zu finden sind, eine eigene Kulturprovinz 
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von Wagenmodellen. Wenn man die Variations- 
breite in der Mittelbronzezeit betrachtet, scheint hier 
später in der Ausgestaltung eigenständig experi- 
mentiert worden zu sein. Ob die religiös-symboli- 
sche Bedeutung ebenfalls selbstständig entstan- 
den ist oder aus dem Alten Orient übernommen 
wurde, bleibt vorläufig offen. Gegen Ende der Bron- 
zezeit spielt das Karpatenbecken jedenfalls höchst- 
wahrscheinlich eine Vermittlerrolle in der Weiter- 
gabe religiöser Vorstellungen aus dem mediterranen 
Raum nach Mitteleuropa. Mit dem Übergang zur 
Eisenzeit und dem Verschwinden der Modellwa- 
gen endet die besondere Rolle dieses Gebietes. 
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Die Wagen der Bronzezeit in Mitteleuropa 


Christopher F. E. Pare 


In diesem Beitrag liegt das Hauptaugenmerk auf 
den von Pferden gezogenen Wagen der europäi- 
schen Bronzezeit, wobei vor allem die Funde aus 
dem mitteleuropäischen Raum zwischen Atlantik- 
küste und Karpatenbogen berücksichtigt werden. 
Nord-, süd- und osteuropäische Fundgruppen wer- 
den lediglich punktuell zum Vergleich herangezo- 
gen. Die Ausführungen basieren auf früheren Arbei- 
ten des Autors (1987; 1992); auf neue Funde und 
Forschungsbeiträge, die unsere Kenntnis des The- 
mas erheblich erweitert haben, wird allerdings ver- 
wiesen. 


Seit seiner Erfindung fand das Scheibenrad in Mittel- 
europa an schweren, von Rindern gezogenen Fahr- 
zeugen - entweder zweirädrigen Karren oder vier- 
rädrigen Wagen - Verwendung (KONINGER u. a. 2002). 
Bei diesen Wagen handelte es sich um ausgespro- 
chene Nutzfahrzeuge, die in der Landwirtschaft zum 
Einsatz kamen. Ähnliche Wagen blieben noch bis 
zum 1. Jt. v. Chr. in Gebrauch, wie zahlreiche Rad- 
funde aus Feuchtbodenmilieu deutlich machen. 


Der Wagen fand vielfältige Verwendung, nicht nur 
im bäuerlichen Alltag, sondern auch im religiösen 
Bereich. Dies zeigen uns die bekannten Bestattun- 
gen der Badener Kultur von Alsön&medi und Bu- 
dakalasz, Kom. Pest (Korek 1951, Taf. 8, 9,1-5; 
Banner 1956, Taf. 90,1-3) bzw. der Ockergrabkul- 
tur von Pla&idol, Nordostbulgarien (PANAYOTOV u. 
Deraacev 1984, 107 ff.), ferner die bildlichen Dar- 
stellungen der jiingeren Trichterbecherkultur von 
Bronocice, Südostpolen (MILISAUSKAS u. KRUK 1982), 
und im Galeriegrab der Wartbergkultur von Zü- 
schen, Schwalm-Eder-Kreis (RAETZEL-FABIAN 1988, 
117-122). Die Wagenmodelle bzw. -darstellungen 
und vor allem die Prasenz des Wagens im Toten- 
kult weisen bereits fiir das Spat- und Endneolithi- 
kum auf eine Bedeutung des Wagens hin, die Uber 


die des alltaglichen Gebrauchsgegenstandes hin- 
ausgeht. Uber diese „symbolische“ Bedeutung 
können wir zwar nur spekulieren, aber die Wagen- 
modelle in Gefäßform der Badener Kultur von Bu- 
dakaläsz und Szigetszentmärton lassen vermuten, 
dass sie im Rahmen kultischer Handlungen mit 
Flüssigkeiten - vielleicht alkoholischer Getränke — 
verwendet wurden (Kauıcz 1976). Diese Uberle- 
gung ist von weiterer Bedeutung, da in der älteren 
und mittleren Bronzezeit vor allem in der Wieten- 
berg-, Otomani- und Mad’arovce-Kultur des Karpa- 
tenbeckens Tonmodelle vierrädriger Wagen an 
Bedeutung gewannen (Beitrag BoROFFKA, Wagen- 
modelle). Gut erhaltene Beispiele kennen wir etwa 
aus der Slowakei (Nižná MySl’a: OLexAa 1983), Sie- 
benbürgen (Pietrig-Gherla, Vargand: BICHIR 1964; 
Bona 1960) und Nordostungarn (Pocsaj-Leanyvar: 
MESTERHAZY 1976; siehe auch BonpAR 1990). Das 
Exemplar der Gyulavarsand-Kultur von Pocsaj-Le- 
änyvär (Abb. 1,1) besitzt noch die Form eines Wirt- 
schaftswagens mit hochgezogenen Ecken, die 
eingeritzten Speichenradsymbole machen jedoch 
die erhöhte Bedeutung des Modells klar. Im Falle 
des Modells der Otomani-Kultur von Nižná Myšľa 
(Abb. 1,2) hat ein ovales Gefäß den Wagenkasten 
ersetzt: Hier wird also nicht mehr ein Wirtschafts- 
wagen, sondern bereits ein Kesselwagen darge- 
stellt. Die Assoziation von Wagen und Gefäß bzw. 
von Rad und Gefäß lässt sich heute leider nicht 
mehr in religiöse Glaubensvorstellungen übersetzen; 
die Gleichungen Wagen:Gefäß = Ernte/Fruchtbar- 
keit:Flüssigkeit/Regen bzw. Rad:Gefäß = Sonnen- 
scheibe:Flüssigkeit/Regen mögen einleuchten, sie 
sind jedoch letztlich nicht zwingend. 


Während der älteren und mittleren Bronzezeit tritt 
mit der Einführung des Pferdes als Zugtier eine ent- 
scheidende Änderung in der Geschichte des Wa- 
gens in Mitteleuropa ein. Mit dieser Neuerung geht 
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notwendigerweise die Entwicklung von Zaumzeug 
sowie die Konstruktion leichterer Fahrzeugtypen 
einher. SHERRATT (1996) sieht bereits für die Zeit der 
Badener Kultur einen Zusammenhang von Wagen 
bzw. von Rindergespannen und demonstrativem 
Konsum (conspicuous consumption). Auch für die 
Bronzezeit findet man die Innovation des Pferde- 
wagens vornehmlich im Kontext reicher Grab- und 
Siedlungsfunde. 


Zahlreiche bildliche Darstellungen zeigen in aller 
Deutlichkeit (zur neueren Literatur siehe z. B. HUTTEL 
1981; 1982; 1994; MESSERSCHMIDT 1988; PENNER 
1998), dass im Wolga-Ural-Gebiet, im Vorderen 
Orient und in der Ägäis Pferdegespanne zunächst 
nicht vor bäuerliche Nutzfahrzeuge bzw. Transport- 
wagen gespannt, sondern als Zugtiere für den 
leichten und schnellen Streitwagen eingesetzt 
wurden. Als älteste Streitwagen gelten zur Zeit die 
Funde aus den Wagengräbern der AbaSevo-Kultur 
zwischen Wolga und südlichem Ural. So erlauben 
'4C-Messungen aus Sintasta eine Datierung dieser 
Wagen bereits ins ausgehende 3. Jt. v. Chr. und in 
das erste Viertel des 2. Jts. v. Chr. (Kaiser 2000, 
239; Beitrag EPımacHov u. Korsakova). Dort finden 
sich in reichen Wagengräbern Scheibenknebel, die 
ebenfalls im Karpatenbecken seit der Stufe Br A2 
sowie - etwas später - in der Ägäis auftraten und 
als Zeugnis für die Ausbreitung des Streitwagens 
gelten. Ungefähr gleichzeitig erscheint seit dem 
Beginn des 2. Jts. v. Chr. ein eigener donauländi- 
scher Zäumungstyp, nämlich der Stangenknebel, 
der vermutlich ebenfalls für Zugpferde entwickelt 
wurde.' Der enge Zusammenhang der donauländi- 
schen Trensenknebel der älteren und mittleren 
Bronzezeit mit ihren östlichen Nachbarn der süd- 
russischen Steppe ist evident (siehe die Verbrei- 
tungskarten in Bororrka 1998, 106-113 Abb. 
12-17). Nach '"C-Datierungen zu urteilen sind beide 
Fundgruppen jedenfalls älter als die ägäischen 
Trensenknebel des 16. Jhs. v. Chr. (Mykene, Grä- 
berrund A). In der heutigen Forschung spielt das 
Wolga-Ural-Gebiet eine zunehmend wichtige Rolle 
bei der Frage der Entstehung des Streitwagens (Li- 
CHARDUS u. VLADAR 1996). Die Vorstellung, dass der 
Streitwagenkomplex im Bereich der indoeuropäi- 
schen Sprachfamilie entstanden ist, erhielt da- 
durch eine gewisse Unterstützung (vgl. MESSER- 
SCHMIDT 1988). 
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Streitwagen sind um diese frühe Zeit in Mitteleu- 
ropa nicht belegt und - falls sie vollständig aus or- 
ganischem Material bestanden - nicht unbedingt 
zu erwarten. Allerdings spiegeln seit dem ersten 
Viertel des 2. Jts. v. Chr. (Stufe Br A2) tönerne Mo- 
delle, bronzene Radsymbole und bildliche Darstel- 
lungen in Form von Speichenrädern, Strebenrädern 
(„unechte Speichenräder“) und Scheibenrädern mit 
halbmondförmigen Ausschnitten das Bestreben 
wider, die Räder leichter zu konstruieren.? In diesem 
Zusammenhang sind auch die beiden Bronzerad- 
paare von Obišovce (Ostslowakei) und Arcalie (Sie- 
benbürgen) zu sehen, die vermutlich von zweiräd- 
rigen Wagen stammen. Ohne weitere datierende 
Beifunde bleibt ihre genaue Zeitstellung allerdings 
unsicher - eine Datierung in die frühe oder ältere 
Urnenfelderzeit ist zwar wahrscheinlich, eine frühere 
Stellung in der mittleren Bronzezeit jedoch auch 
nicht auszuschließen (Pare 1992, 19-21; Arcalie: 
WinGHART 1995, 4 Abb. 1). Zusammengenommen 
machen beide Entwicklungen - die leichte Bauweise 
des Wagens und die neuen Scheiben- und Stan- 
genknebel — die Nutzung von Pferdewagen seit 
dem ersten Viertel des 2. Jts. v. Chr. wahrscheinlich. 
Es handelt sich bei diesen wohl nicht um Transport- 
wagen, sondern um Gefährte, die für ihre Schnel- 
ligkeit und ihren Prunk-Charakter geschätzt wurden. 


Da aussagekräftige Darstellungen und Befunde von 
Streitwagen erst gegen Ende der mittleren Bronze- 
zeit auftraten (vor allem Vel’ké Raškovce, Slowa- 
kei: VizDAL 1972), ist es noch ungewiss, wie der 
neue Wagentyp eingesetzt wurde. Es ist vielleicht 
kein Zufall, dass gerade in der mittleren Bronzezeit 
der Wagen auch im religiösen Zusammenhang zu- 
nehmend an Bedeutung gewann. Neuartige Wa- 
genmodelle erscheinen im 14. Jh. v. Chr. sowohl im 
Karpatenbecken (Dupljaja) als auch in Skandina- 
vien (Tobol, Jütland: THRANE 1962a; Trundholm, See- 
land: Aner u. KERSTEN 1986, Nr. 867; Hälsingborg, 
Schonen: RANDSBORG 1993, 90 Abb. 49). 


Bei dem Gefährt von Trundholm handelt es sich 
nicht um die Darstellung eines Wagens im engeren 
Sinne: Eine Bronzescheibe mit spiralverziertem 
Goldblechbeschlag wird von einem Pferd gezogen, 
wobei sechs Speichenräder dazu dienten, das Kult- 
bild beweglich zu machen. Die Räder hatten wohl 
gleichzeitig für sich eine symbolträchtige Bedeu- 
tung, wie zahlreiche Speichenraddarstellungen seit 
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der älteren Bronzezeit nahelegen (vgl. Abb. 1,1). 
Noch wichtiger für unser Verständnis des Wagens 
ist das Kultwägelchen von Dupljaja, Banat (Abb. 2). 
Das aus Ton gefertigte Objekt ist mit drei Rädern 
ausgestattet, wobei zwei Räder den etwa halbku- 
gelférmigen Wagenkasten tragen und ein Rad zwi- 
schen zwei Entengestalten, die das Wagengespann 
bilden, angebracht ist. Auf dem Vorderteil des Wa- 
genkastens, dessen Boden mit einem eingeritzten 
vierspeichigen Rad versehen ist, sitzt ein weiterer 
Wasservogel (zu den Vogeldarstellungen siehe Va- 
sı6 u. Vası6 2003, 158-160). Im Wagen selbst steht 
ein männliches tönernes Idol, das mit reichen Ritz- 
verzierungen, die offenbar die Tracht darstellen sol- 
len, bedeckt ist (zum schirmähnlichen Tonobjekt, 
das vielleicht auf dem Idol befestigt war, siehe 
Bošković 1959, Taf. 24,13). 


Das Kultwägelchen von Dupljaja ist ein deutlicher 
Beleg für die Aufnahme des Wagens in die bronze- 
zeitliche Religion. In der Kombination von Wagen 
bzw. Rad und Wasservogel sehen wir eine Ideen- 
synthese, die in der Urnenfelderzeit ihre volle Blüte 
erfuhr und wohl als Attribut einer Gottheit verstan- 
den werden kann (Kossack 1988; 1997). Spätes- 
tens ab dieser Zeit ist damit zu rechnen, dass der 
Wagen nicht nur als Nutzfahrzeug oder Prestige- 
gefährt diente, sondern auch als religiöses Symbol. 
Um 1300 v. Chr. wird auf einem Einfassungsstein 
der Steinkiste von Kivik, Schonen, ein zweirädriger 
Wagen mit Fahrer im Rahmen einer Zeremonie ab- 
gebildet, die höchstwahrscheinlich religiösen Char- 
akter besaß (RANDsBoRG 1993, 33 Abb. 13,7; her- 
vorragende Abbildung: ELLmers 1992, 5 Abb. 3; 
Beitrag Larsson). 


Alles spricht dafür, dass der zweirädrige, von Pfer- 
den gezogene Wagen von der gesellschaftlichen Elite 
übernommen wurde. Der sozial herausgehobene 
Kontext der Wagen wird durch zahlreiche archäo- 
logische Quellen belegt: So wird z. B. der Wagen 
von Kivik von einem Schwertträger gefahren und 
die Scheiben- und Stangenknebel der älteren und 
mittleren Bronzezeit stammen besonders häufig von 
Höhensiedlungen (für ein Beispiel unter vielen: RIND 
2001, 36 Abb. 5). Das zweite Viertel des 2. Jts. v. Chr. 
(Br A2b-c) war eine regelrechte „Wendezeit“: Erst 
jetzt begann in Mitteleuropa die volle Bronzezeit 
im Sinne der regelhaften Legierung mit Zinn (PARE 
2000); befestigte Höhensiedlungen, „Streitwagen“ 
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Abb.2 Kultwagelchen von Dupljaja; Länge 25,5 cm, 
Höhe 16 cm (oben und Mitte nach Forrer 1932; unten 
nach Vasić u. Maa: 2003). 


und Schwerter charakterisierten nun die gesell- 
schaftliche Elite. Obwohl dingliche Überreste von 
zweirädrigen Wagen fehlen, zeigen etwa die recht 
häufig auftretenden Funde von Trensenteilen und die 
Felszeichnungen Südskandinaviens (Übersicht bei 
Piacott 1983, 116-119; Beitrag Larsson; Frännarp: 
Cotes 2002), dass er eine hohe Bedeutung hatte. 


Die Wagen der Bronzezeit in Mitteleuropa 


Mit dem Beginn der jüngeren Bronzezeit - ab ca. 
1300 v. Chr. - begann ein neues Kapitel in der Nut- 
zung des Wagens in Europa. Um diese Zeit traten 
Metallbeschläge auf, die von aufwändigen Prunk- 
bzw. Zeremonialwagen stammen, die für beson- 
dere - nicht landwirtschaftliche - Zwecke gebaut 
wurden. Diese Wagen wurden wohl in kultischen 
Handlungen und als prestigeträchtige Rangabzei- 
chen verwendet. Die Metallbeschläge stellen die 
Masse der bronzezeitlichen Wagenfunde dar; sie 
werden im Folgenden umrissen und es werden die 
wichtigsten Traditionen und Neuerungen des Wa- 
genbaus herausgearbeitet. 


Von Anfang an machten sich zwei Herstellungstra- 
ditionen bemerkbar: einerseits im Raum nördlich der 
Alpen zwischen Ostfrankreich und Transdanubien, 
andererseits an der oberen Theiß und in Sieben- 
bürgen im östlichen Karpatenbecken. Beide Tradi- 
tionen lassen sich bis zur jüngeren Urnenfelderzeit 
(Stufe Ha B) verfolgen. 


Die nordalpine Tradition (Abb. 3) tritt am deutlichsten 
in den Wagengräbern der Schweiz, Süddeutsch- 
lands, Ober- und Niederösterreichs zutage.’ Die 
Wagengrabsitte war zunächst von kurzer Dauer und 
auf das 13. und 12. Jh. v. Chr. (Br D-Ha A1) be- 
schränkt. In den Stufen Ha A2 und B1 fehlen Wa- 
gengräber vollständig - von einzelnen Wagenteilen 
in den hessischen Gräbern von Lorsch und Mühl- 
heim-Lämmerspiel abgesehen (HERRMANN 1966, 
Taf. 141,E2; EBEL-ZEPEZAUER 1992, 28 Abb. 8,10). 
Erst in der späten Urnenfelderzeit (Ha B2/3) treten 
Wagengräber wieder vereinzelt auf; in der Hall- 
stattzeit findet dann die Sitte der Wagengräber vor 
allem zwischen Ostfrankreich und Böhmen einen 
ungleich häufigeren Niederschlag. 


Obwohl einzelne Beschläge auch aus Depotfun- 
den stammen, spielen die Wagengräber der frühen 
und älteren Urnenfelderzeit eine besonders wich- 
tige Rolle, da sie Informationen zu verschiedenen 
Aspekten des Wagens, wie der Räder, des Wagen- 
kastens und des Zaumzeugs liefern. Inzwischen 
kennen wir über ein Dutzend dieser frühen Wagen- 
gräber mit einer Verbreitung, die vom Genfer See 
im Westen bis zum Weinviertel im Osten streut 
(Abb. 3; siehe Pare 1992, 23-28). Die vorherr- 
schende Brandbestattungssitte erschwert die Iden- 
tifikation des Wagens. Die verbrannten Gegenstände 
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Abb. 3 Urnenfelderzeitliche Wagenteile der nordalpinen Herstellungstradition: Beschlage der Hart a. d. Alz- 
Gruppe (Speichenrad-Symbole), profilierte Spulen (Punkte) und Röhrenknöpfe (senkrechte Balken). - 1 Saint-Brieuc- 
des-Iffs und Biessard; - 2 Ouroux-sur-Saöne; — 3 Reventin-Vaugris; - 4 St. Sulpice; - 5 Grandson; - 6 Concise; 

-7 Cortaillod; - 8 Estavayer-le-Lac; - 9 Font; - 10 Nidau; - 11 Orpund; - 12 Brügg-Aegerten; - 13 Muntelier; - 14 Bern- 
Kirchenfeld; - 15 Kaisten; - 16 Bad Homburg; — 17 Mühlheim-Lämmerspiel; - 18 Lorsch; - 19 Weinheim-Nächsten- 
bach; - 20 Pfeffingen; - 21 Engen-Hohenhewen; - 22 Zürich-Wollishofen; — 23 Pfullingen; - 24 Mengen; - 25 Königs- 

- 26 Ehingen; - 27 Bruck; - 28 Zuchering; - 29 Münchsmünster; - 30 Poing; - 31 Langengeisling; - 32 Hart a. d. 
Alz; - 33 Tüssing; - 34 Saalfelden; - 35 Marzoll; - 36 Staudach; - 37 Hader; - 38 Künzing; - 39 Saesing; - 40 Egemose; 
-41 Rydeé; - 42 Rymän; - 43 Schiltern; - 44 Großmugl; - 45 Sluzin; - 46 Přestavlky; - 47 Dolné Janiky; - 48 Velem- 
Szentvid; - 49 Nagydem; - 50 Rinyaszentkiräly; - 51 Bonyhädvidek; - 52 Suceava; - 53 Bokavic. 


haben die Hitze des Bestattungsfeuers nur bedingt lesen wurden. Aus diesen Gründen muss damit ge- 
überstanden: Viele Objekte, insbesondere die klei- rechnet werden, dass die Wagen- und Pferdege- 
neren, sind völlig zerschmolzen. Wir wissen auch schirrteile nur teilweise in den Gräbern liegen. Dazu 
nicht, wie sorgfältig die vom Feuer beschädigten kommt schließlich, dass sich die Wagengräber oft 
Bronzegegenstände nach der Verbrennung aufge- in sehr schlechtem Zustand befinden oder alt aus- 


360 


Die Wagen der Bronzezeit in Mitteleuropa 


Abb.4 Rekonstruktion eines Rades der älteren Ur- 
nenfelderzeit aus Hart a. d. Alz (nach MULLER-KARPE 
1956, leicht geändert); ohne Maßstab 


gegraben worden sind. Bei der Beurteilung der Grab- 
funde ist deshalb große Vorsicht geboten. 


Trensen, die offenbar für Pferdegespanne verwen- 
det wurden, sind in sieben Gräbern nachgewiesen 
(Königsbronn, Mengen, Kaisten, Münchsmünster, 
Poing, St. Sulpice). In weiteren Gräbern sind nur 
noch bronzene Riemenknöpfe oder Jochteile er- 
halten, die vermutlich als Zäumungsreste von Ge- 
spannen zu deuten sind. Insgesamt weisen die 
Zaumzeugfunde auf die Verwendung von paarigen 
Pferdegespannen hin. Die bronzenen Achskappen 
aus den Gräbern von Hart a. d. Alz (drei Achskap- 
pen) und Poing (zwei ungleiche Achskappenpaare) 
zeigen, dass wir es hier mit vierrädrigen Wagen zu 
tun haben. 


Die Funde von Hart a. d. Alz, Bayern, erlauben die 
Rekonstruktion eines vierspeichigen Rades, auf des- 
sen leicht konischer Radnabe gegossene Bronze- 
beschläge saßen (Abb. 4). Diese Beschläge sind au- 
Ben mit einem kantigen Grat und weiter nach innen 
mir vier niedrigen Rippen versehen. Verwandte Rad- 
nabenbeschläge stammen aus dem Depotfund von 
Reventin-Vaugris und den Gräbern von Mengen, 
Bern-Kirchenfeld und Kaisten. Die verdickten Spei- 
chenenden der Räder von Hart a. d. Alz finden Pa- 
rallelen in Bronzefunden und Raddarstellungen aus 
dem Karpatenbecken und Südosteuropa, die wohl 
auf die Einführung eines neuen ägäischen Speichen- 
radtyps hinweisen (Pare 1987b). Abgesehen von 
der Einführung des leichten Wagens mit Speichen- 
rädern bilden diese Speichen mit verdickten En- 
den einen seltenen Beleg für eine externe Beein- 


flussung des bronzezeitlichen Wagenbaus in Mittel- 
europa (zu den zweirädrigen Wagen mit Handgrif- 
fen siehe unten). Der urnenfelderzeitliche Wagen 
stellt ansonsten das Produkt einer autochthonen 
Technologie dar. Typisch für die mitteleuropäischen 
Wagen der jüngeren Bronzezeit waren vor allem ihre 
vier Räder, die sie von den älteren „Streitwagen“ 
deutlich unterscheiden. 


Aus den Wagengräbern der frühen und älteren Ur- 
nenfelderzeit stammen zahlreiche Bronzebeschlage, 
die einen Eindruck von der Konstruktion des Wa- 
genkastens vermitteln. Es handelt sich hauptsäch- 
lich um hornartige Tüllenaufsätze, säulenartige Be- 
standteile von Balustraden, profilierte Zylinder, 
lange Nägel und Bolzen, tordierte Stäbe und stern- 
bzw. wasservogelförmige Ornamente. In Hader und 
Münchsmünster gibt es jeweils längere und kürzere 
dreizackförmige Balustradenteile, die wahrschein- 
lich zwischen den waagerechten Geländerstäben des 
Wagenkastenüberbaus angebracht waren (Abb. 5). 
Die Verwendungsweise der hornartigen Tüllenauf- 
sätze an den Geländerstäben wird durch einen Ver- 
gleich mit dem Tüllenaufsatz von Lorsch (Abb. 5) ver- 
deutlicht. Mit seinen geschwungenen, hornartigen 
Enden gleicht der Wagenkasten seiner Form nach 
einer Barke, wie man sie beispielsweise von der Dar- 
stellung eines zweirädrigen Wagens auf der Bronze- 
situla von Vaée kennt (PARE 1992, 214 Abb. 153,2). 


Über die genaue Funktion der profilierten Zylinder 
besteht Unklarheit. Kürzlich gelang es jedoch Ch. 
C.ausina, die urnenfelderzeitlichen Zylinder dieser 
Art (Abb. 6,9-12) mit entsprechenden Funden der 
späten Hallstattzeit in Verbindung zu bringen und 
damit ihre Ansprache als Wagenkastenbeschläge zu 
bekräftigen (siehe Cause 1997; 2002). Offensicht- 
lich waren profilierte Zylinder vom 13.-6. Jh. v. Chr. 
am Wagen im Gebrauch. Eine ähnliche kontinuier- 
liche Entwicklung lässt sich zwischen Br D und Ha 
B3 für die Balustradenteile zeigen: Die säulenarti- 
gen Elemente aus den Wagengräbern (Abb. 6,1-3) 
finden eine Entsprechung in den so genannten Röh- 
renknöpfen aus Depotfunden, Gräbern und Siedlun- 
gen, die bis zum Ende der Urnenfelderzeit (Stufe 
Ha B3) überliefert sind (Abb. 6,4-8; JacoB-FRIESEN 
1969, 137 Abb. 8).° Entsprechende Balustraden be- 
finden sich in einigen hallstattzeitlichen Wagengrä- 
bern wie Ohnenheim, Diarville, Vix und Como-Ca’ 
Morta (Pare 1992, Taf. 11,3-6, 23,11-13, 134,7.8.12; 
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Abb. 5 


Münchsmünster 


Rekonstruktionsversuch für Wagenkastenbeschläge von Lorsch, kasten, Hader und Münchsmünster. — 


Nach Vorlagen von HERRMANN (1966), Drack (1961), PATZOLD u. Uenze (1963) und ScHUTZ-TILLMANN (1997). 


Ece u. LEHNERT 2000). Sogar für die urnenfelderzeit- 
lichen Tüllenaufsätze macht der Vergleich mit den 
Winkeltüllen der älteren Eisenzeit eine kontinuierli- 
che Wagenbautradition zwischen Urnenfelder- und 
Hallstattzeit wahrscheinlich.® 


Die Verbreitungskarte der Wagengräber der Stufen 
Br D-Ha A sowie der profilierten Zylinder und der 
Röhrenknöpfe (Abb. 3) zeigt den Wirkungsraum die- 
ser Wagenbautradition bzw. miteinander verwandter 
Traditionen, die während der gesamten Urnenfeld- 
erzeit von Ostfrankreich bis Transdanubien belegt 
sind. 


Wichtig für das Erscheinungsbild der Wagen der 
frühen und älteren Urnenfelderzeit waren - wie oben 
erwähnt - die hornartigen Tüllenaufsätze, die wohl 
an den Enden der Wagenkästen angebracht waren 
(Abb. 5). Damit nahm der Kasten - wie auf den ei- 
senzeitlichen Darstellungen von zwei- und vierrädri- 
gen Sitzwagen von Mechel, Moritzing, Sanzeno und 


Vače (Pare 1992, 214) ersichtlich - die Form einer 
symmetrischen Barke an. Demnach enthalten die 
Fahrzeuge eine starke Doppeldeutigkeit, die beiden 
Kesselwagen von Skallerup (Aner u. KERSTEN 1976, 
Nr. 1269), Hedeskoga (THRANE 1962b, 153 Abb. 32), 
Peckatel (ScHUBART 1972, 134) und Acholshausen 
(PescHeck 1972) ebenfalls unverkennbar ist (zu 
Kesselwagen, siehe Ecc 1991; vgl. KauL 1998, 88 
Abb. 53,2-4.16-17, 134, 242, 253). Handelt es sich 
hier um eine Kultbarke auf Rädern oder einen fahr- 
tüchtigen Wagen? Fährt der Bronzekessel von Skal- 
lerup auf einer Vogelbarke oder auf einem Wagen? 
Diese Doppeldeutigkeit vermittelt auch das Wägel- 
chen von Dupljaja. 


Die Herstellungstradition des östlichen Karpaten- 
beckens ist vor allem durch gegossene Radnaben- 
beschläge gekennzeichnet, die bislang aus etwa 
zehn Fundorten bekannt sind (Abb. 7; Pan 1992, 22; 
verwandt ist möglicherweise Drslavice, okr. Uhersk& 
Hradiště: RinovskY 1972, Taf. 37,13; zu Futog und 
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Abb. 6 Balustradenteile (1-3), Röhrenknöpfe (4-8) und profilierte Zylinder (9-12) von urnenfelderzeitlichen Wa- 
genkasten. - 1 Hader; - 2 Bruck; - 3.9 Hart a. d. Alz; - 4 Rinyaszentkiräly; - 5.6 Přestavlky; - 7 Zürich-Wollishofen; 


— 8 Egemosi 
u. Uenze 1963; 


iHOVSKY 1972); M. 1:2 


Girbau siehe Boric 1997; SoROCEANU 1995). Leider 
lassen die Fundumstande der bis heute gefunde- 
nen Stücke keine Schlüsse auf die zugehörigen Wa- 
gen zu. In sechs Fällen lagen die Beschläge bzw. 
deren Fragmente als einzige Wagenteile in Hortfun- 


- 12 Rymáň (nach Cause 1997; JacoB-FRIEsEn 1969; MozsoLics 1985; PATZOLD 


den, zwei Stücke sind Einzelfunde, und ein Exem- 
plar stammt möglicherweise aus einem Gräberfeld. 
So ist bis heute unbekannt, mit welchen weiteren 
Bronzeteilen diese Wagen beschlagen waren. Die 
glatten Nabenringe von Archiud, Tisza-Szent-Imre 


a ee 
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Abb. 7 


und Vurpär (Pare 1992, 41), die aus demselben Ver- 
breitungsraum stammen, kommen jedenfalls nicht 
als zugehörige Radteile in Frage. Es ist aber nicht 
unwahrscheinlich, dass das Ha A2-zeitliche Vogel- 
protom von Zsujta, Kom. Borsod-Abaüj-Zemplen, 
das mit durchbrochenen Dreiecken verziert ist, an 
einem solchen Wagen als Deichselabschluss ge- 
dient hat (Mozsotics 1985, Taf. 154-155). Bei samt- 
lichen Funden der östlichen Wagenbautradition ist 
es völlig offen, ob es sich um zwei- oder vierrädrige 
Fahrzeuge handelt. 


Die für die östliche Herstellungstradition charakte- 
ristischen Nabenbeschläge sind durch Beifunde den 
Stufen Br D (Sajövämos) bis Ha B1 (Nädudvar-Ha- 
lomzug, Girbäu) zuzuweisen. Die Beschläge zei- 
gen eine typologische Entwicklung, die ausgehend 
von Beispielen mit Zickzackdekor entlang dem in- 
neren Beschlagrand (Abb. 7,1) über ein Stück mit 
durchbrochener Dreiecksdekoration und halbkreis- 
förmigen Öffnungen für vier Radspeichen (Abb. 7,2) 
bis zu Funden mit kannelierten Verzierungen und 
vier halbkreisförmigen Speichenöffnungen (Abb. 7,3) 
verläuft. 


Außer den Achskappen und -nägeln von Alba lulia 
und „Ungarn“, die über den Depotfund von Saren- 
grad wohl in die frühe Hallstattzeit datiert werden 
können (CLausinG 2001), hört die Überlieferung der 
östlichen Herstellungstradition mit der jüngeren Ur- 
nenfelderzeit (Ha B1) auf. Allerdings zeigen frap- 
pierende Ähnlichkeiten zwischen den jüngeren Na- 


Gegossene Radnabenbeschläge. - 1 Vistea, Bez. Cojocna; - 2 Tarcal, Kom. Borsod-Abauj-Zemplen; 
- 3 Girbäu, Bez. Cluj (nach Pare 1992; SorocEanu 1995); ohne Maßstab 


benbeschlägen (Abb. 7,3) und der Achskappe aus 
„Ungarn“ auf der einen Seite und hallstattzeitlichen 
Funden wie Wijchen und Vilsingen auf der anderen 
Seite, dass die östliche Wagenbautradition wäh- 
rend der späten Urnenfelder- und älteren Hallstatt- 
zeit vermutlich im Karpartenbecken bzw. im Ostal- 
penraum weitergeführt wurde (dazu CLAusiNG 2001). 
An den Ha D1-zeitlichen Wagen vom Typ 5 (nach 
Pare 1992) werden nicht nur die genannten Radna- 
ben- und Achskappenformen, sondern darüber hin- 
aus auch profilierte Bronzezylinder und Tüllenauf- 
sätze verwendet. Letztere sind - wie oben erwähnt - 
Nachkommen der „nordalpinen“ Wagenbautradi- 
tion. Möglicherweise erfolgte die Einführung dieser 
Wagenbeschlagtypen am Beginn der Späthallstatt- 
zeit im Zusammenhang mit dem starken Einfluss 
aus dem Osthallstattkreis, der von M. EGG für den 
Übergang Ha C/D herausgearbeitet wurde (siehe 
M. Ecc in Denn u. a. im Druck). Dort - im Osthall- 
stattkreis - könnten sich nämlich während der frü- 
hen und älteren Hallstattzeit Wagenbautraditionen 
weiter erhalten haben - in einer Zeit, als im süd- 
deutsch-böhmischen Raum schon von Italien in- 
spirierte Neuerungen aufgenommen wurden. So 
ließen sich die rätselhaften Ähnlichkeiten zwischen 
den urnenfelder- und Ha D1-zeitlichen Wagenfun- 
den erklären. 


Das Fehlen von Grabfunden erschwert es, die Ge- 
schichte des „Prunkwagens“ während der mittleren 
und jüngeren Urnenfelderzeit (Ha A2-B1) nachzu- 
zeichnen. Einzelne Wagenkastenbeschläge aus der 
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Abb.8 Wagenbeschläge der Bad Homburg-Gruppe. - 1-2 Wehringen; - 3 Venat; - 4-5.7-8 Neuvy-sur-Baran- 
geon; - 6.9 Bad Homburg (nach HennıG 2001; Pare 1992); M. 1:2 


Bretagne und der Normandie (Biessard, Saint- 
Brieuc-des-Iffs), aus Bosnien (Bokavic), von der Mol- 
dau (Suceava) und aus Dänemark (Saesing) belegen 
ein Ausstrahlen der nordalpinen Wagenbautradi- 


tion nach Westen, Norden und Osten (Abb. 3). Für 
ihre Wirkung nach Norden sprechen ferner die Achs- 
kappen von Rohov (okr. Opava, Oberschlesien) 
und Skjerne (Maribo Amt, Falster), die eng mit dem 
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Abb. 9 Wagenteile der späten Urnenfelderzeit: gegossene Bronzeräder (Speichenrad-Symbol), Beschläge der Bad 
Homburg-Gruppe (Kreisauge-Symbol) und Phaleren vom Typ Guévaux (Punkt). - 1 St. Andrews; — 2 Nantes, „Jardin 


des Plantes“; - 3 Challans; - 4 Coulon; - 5 Triou; - 6 Venat; - 


7 Tourtenay; - 8 Notre Dame d'Or; - 9 Azay-le-Rideau; 


- 10 Amboise; - 11 Choussy; - 12 Neuvy-sur-Barangeon, „Petit Villatte“; - 13 Déville-les-Rouen; - 14 Dreuil, „Les 
Amiens“; - 15 Juvincourt-Damary; - 16 Charroux; - 17 Fa; - 18 Launac; - 19 Nimes; - 20 La Céte-Saint-André; 
-21 Grösine; - 22 Langres; - 23 Grandson-Corcelettes; - 24 Cortaillod; - 25 Auvernier; - 26 Nidau; - 27 Mörigen; 
— 28 Kerzers; - 29 Chevroux; - 30 Saarlouis; - 31 Haßloch; - 32 Bad Homburg; - 33 Weinheim-Nächstenbach; 
-34 Stade; - 35 Helleved; - 36 Voldtofte; - 37 Kemnitz; - 38 Wehringen; - 39 Künzing 


westslowakischen Exemplar von Trenčianske Bo- 
huslavice verwandt scheinen (weitere Literaturan- 
gaben siehe Pare 1992, 28, 41; CLausine 1997). 


Zu dieser Zeit - der Blütezeit der mitteleuropäischen 
Vogel-Sonnen-Symbolik - zeichnet sich in bestimm- 


ten Gebieten die zunehmende Bedeutung von Kult- 
wägelchen ab. Außer den Grabfunden von Achols- 
hausen, Kr. Würzburg (PESCHECK 1972), und Gam- 
mertingen, Kr. Sigmaringen (Rem 1981), handelt es 
sich vor allem um die so genannten Deichselwagen 
sowie die Tüllenaufsätze von Eberswalde-Finow im 
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Abb. 10 Bronzene Wagenbeschlage. - 1-3 Autavaux, 
Kt. Freiburg; - 4 Chevroux, Kt. Waadt; - 5 Charleville, 
Dép. Ardennes (nach JacosB-FRiesen 1969; ScHAuER 1995); 
M. ca. 1:4 


mittleren Oderraum (MARASZEK 1998, 61- 66, mit 
älterer Literatur; siehe auch GANDERT 1936, 196 f.). 
In diesen Zusammenhang gehört wohl auch der 
nordböhmische Vogelprotomenfund von Svijany, 
okt Ternov (RICHLY 1894, Taf. 38). Falls auch die klei- 
nen Achskappen von Rohov und Skjerne zu Modell- 
wagen gehörten, würden die genannten Funde ei- 
nen deutlichen Schwerpunkt in der Deponierung 
von Kultwagenteilen zwischen Schlesien und Süd- 
skandinavien aufzeigen. 


Für die späte Urnenfelderzeit (Ha B2/3) stehen einige 
wenige Grabfunde zur Verfügung, die uns bedeu- 
tende Informationen zum Wagenbau liefern. Am 
wichtigsten sind das späturnenfelderzeitliche Grab 
von Künzing, Kr. Deggendorf (unveröffentlicht, 
freundl. Mitteilung Ch. Clausing u. M. Egg, Mainz), 


das frühhallstattzeitliche Grab von Wehringen, Kr. 
Augsburg (Pare 1992, 315-317) und die reiche Be- 
stattung der Per. V im „Lusehoj“ bei Voldtofte auf 
Fünen (THRANE 1984). Vor allem diese Fundverge- 
sellschaftungen haben es ermöglicht, die Beschläge 
vom Typ Bad Homburg als Wagenteile zu deuten 
(siehe dazu Pare 1987c; 1992, 33-41). An charak- 
teristischen Formen sind vor allem leicht konische 
rippenverzierte Radnabenzylinder mit AuBenkrempe 
(Abb. 8,1), rippenverzierte Speichenbeschlage 
(Abb. 8,3), zweiteilige Schmuckscheiben (Abb. 8, 
2.7-9) sowie glatte Phaleren vom Typ Guévaux 
(Abb. 8,4-5) zu nennen. Außer den erwähnten Grab- 
funden und den in Pare (1992, 33-41) aufgeführten 
Stücken gibt es ferner ein Radnabenbruchstück aus 
Tourtenay, Dép. Deux-Sèvres (GERMOND u. CHAM- 
Pme 1998, 264 Abb. 6), das Teil einer Schmuck- 
scheibe von Gresine, Lac du Bourget (KEROUANTON 
2002, 548 Abb. 30,7), das Felgenbruchstück von 
Kemnitz, Kr. Pegnitz (MATTHES 1929, 173; PiacoTT 
1983, 111 Abb. 63) und etliche weitere Phaleren 
vom Typ Guévaux (Abb. 9). 


Nicht nur die Naben, sondern auch die Speichen 
und Felgen dieser Rader waren manchmal mit ge- 
gossenen Beschlagen versehen (vgl. Abb. 8,3.6). 
Die hölzerne Felge des Rads von Kemnitz wurde so- 
gar von sechs Beschlägen vollständig verdeckt. Die 
Rippenverzierung des Kemnitzer Stücks lässt sich 
gut mit anderen Radbeschlägen der Bad Homburg- 
Gruppe (z. B. Vénat: Pare 1992, 40 Abb. 43,1-3) 
vergleichen, und die 24 Hohlbuckel auf jeder Felgen- 
seite finden Entsprechungen an zeitgleichen gegos- 
senen Bronzerädern (Stade: 24 Zierniete, La Cöte- 
Saint-André: 12 Nietlöcher; Pare 1992, 31 Abb. 34, 
32 Abb. 35). Insgesamt besitzen die Räder der Bad 
Homburg-Gruppe mit den gegossenen Bronzerä- 
dern der Coulon-Gruppe viele Ähnlichkeiten (PARE 
1992, 30-33). Das gilt vor allem für ihre Verbreitung 
(Abb. 9): Sowohl die Wagenbeschläge der Bad 
Homburg-Gruppe als auch die Bronzeräder wurden 
hauptsächlich zwischen Charente und Mittelrhein 
gefunden - mit Ausläufern im Bereich der Mailhac- 
Kultur in Südwestfrankreich (Fa, Launac, Nimes) 
sowie im Nordischen Kreis (Kemnitz, Stade, Vold- 
tofte, Helleved). 


In den Wagengräbern mit Beschlägen der Bad Hom- 
burg-Gruppe bzw. mit Bronzerädern (Künzing, 
Voldtofte, Wehringen, La Cöte-Saint-Andre) fehlen 
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Abb. 11 Südwestspanische Stelen mit Wagendarstellungen. - 1 Torrejón del Rubio, Prov. Cacares; - 2 Cabeza de 
Buey |, Prov. Badajoz; - 3 Cuatro Casas bei Carmona, Prov. Sevilla; - 4 Ategua, Prov. Cordoba (nach HARRISON u. ME- 
DEROS Martin 2000; Piacott 1983; Pince 1974); ohne Maßstab 


die bekannten Wagenkastenteile der nordalpinen 
Wagenbautradition (profilierte Zylinder, Tüllenauf- 
sätze, Balustraden) weitgehend, die jedoch in gleich- 
zeitigen Fundzusammenhängen zwischen Alpen 
und Nordsee durchaus vorkommen (Abb. 3; z. B. 
Pfullingen, Kr. Reutlingen; Egemose, Fünen: Clau- 
SING 1997; JACOB-FRIESEN 1969). Stattdessen hat- 
ten die Wagen der Bad Homburg-Gruppe zweiteilige 
Schmuckscheiben (Abb. 8,2.7-9) und Phaleren vom 
Typ Guévaux (Abb. 8,4-5) als Kastenornamente (für 
ähnliche Kastenbeschläge der älteren Hallstattzeit 
siehe z. B. Pare 1992, 94 Abb. 73,1, 97 Abb. 74, 
12-17). Wir dürfen deshalb wohl von einer neuen 
westlichen Wagenbautradition sprechen, deren 
Zeugnisse sich in Frankreich zwischen Charente 
und Loire konzentrieren. Es ist dabei bezeichnend, 
dass gerade diese westlichen Wagentypen am Uber- 
gang von der Bronze- zur Eisenzeit in „reichen“ 
Gräbern deponiert wurden (aus Urnengräberfeld: 
Künzing; aus Grabhügel: La Cöte-Saint-Andre, 
Wehringen, Kemnitz, Voldtofte). 


Die 1998 bei Onzain, Dep. Loir-et-Cher, entdeck- 
ten Joch- bzw. Wagenbeschläge (LouBourin 2001) 
sind nur z. T. publiziert worden. Außer einem Joch- 
aufsatz beinhaltet der Bronzedepotfund zahlreiche 
dreieckige Klapperbleche, geschwungene wellen- 


förmige Stäbe, Tüllenaufsätze, profilierte Bronze- 
zylinder und rippenverzierte gegossene Beschläge 
- die vermutlich von einem Wagen stammen. Nach 
den abgebildeten Fundstücken zu urteilen, handelt 
es sich um eine bisher unbekannte Wagenvariante 
der späten Urnenfelderzeit. 


Als letzte Wagenvariante werden Wagenteile der 
Egemose-Gruppe besprochen, die von JACOB-FRIE- 
sen (1969) zusammenfassend behandelt wurde (s. a. 
BUCHILLER 1992). Die einzigen geschlossenen Funde 
mit Wagenbeschlägen der Egemose-Gruppe stam- 
men aus Depotfunden der Perioden IV und V vom 
namengebenden Fundort in Fünen, von Skjerne in 
Lolland und von Rohov in Oberschlesien (JAcoB- 
FRIESEN 1969; Gren. 2001, Taf. 51-54,A). Zu diesen 
Fundkomplexen gehören rippenverzierte Röhren 
und Handgriffe (Abb. 10,1-4), Tüllen mit gehörnten 
Vogelprotomen (Abb. 10,5), Röhrenknöpfe (Abb. 
6,8) und gegossene Achskappen. Die dänischen 
Funde werden in der Forschung übereinstimmend 
als Importe aus der mitteleuropäischen Urnenfel- 
derkultur angesehen: Vergleiche finden sich vor allem 
im Gebiet zwischen den schweizerischen Seeufer- 
randsiedlungen (z. B. Autavaux, Chevroux, Zürich- 
Wollishofen) und dem Raum nordöstlich der Alpen 
(z. B. Trenčianske Bohuslavice, Velem-Szentvid). 


368 


Die Wagen der Bronzezeit in Mitteleuropa 


Während die gehörnten Wasservogelprotomen, die 
Rippenverzierung, die Achskappen und die Röhren- 
knöpfe die mitteleuropäische Abstammung dieser 
Wagenfunde deutlich machen, muten die bronzenen 
Handgriffe und die Röhren fremdartig an. Es ist 
schwer möglich, sich für die Bronzeröhren (Abb. 10, 
1-3) eine andere Verwendung als an der Vorder- 
seite des Wagenkastens vorzustellen. Folglich müs- 
sten die Handgriffe (Abb. 10,4) an den beiden hin- 
teren Ecken des Kastens befestigt gewesen sein. 
Eine Rekonstruktion des Wagens mit D-förmigem 
Kasten wäre in Betracht zu ziehen. Dies ist insofern 
ungewöhnlich, als man sonst bei den urnenfelder- 
zeitlichen „Prunkwagen“ von vierrädrigen Fahr- 
zeugen mit rechteckigem Wagenkasten ausgeht, 
wie sie aus der Hallstattzeit hinreichend bekannt 
sind (Pare 1992). Dass jedoch zweirädrige Wagen 
mit D-förmigem Kasten in der jüngeren Bronzezeit 
wohl auch in Verwendung waren, zeigen vor allem 
die norwegischen und schwedischen Felszeich- 
nungen (Piacott 1983, 116-119; Beitrag Larsson). 
Die engsten Parallelen für die vorgeschlagene D-för- 
mige Gestalt des Wagenkastens mit rückseitigen 
Handgriffen stammen aber von den Kriegerstelen 
Südwestspaniens, für die - ähnlich wie die Be- 
schläge der Egemose-Gruppe - eine Datierung zwi- 
schen dem 10. und 8. Jh. v. Chr. angenommen wer- 
den kann (Abb. 11; zusammenfassend CELESTINO 
Perez 1985; siehe auch die Wagendarstellung vom 
Gigantengrab von Rio di Palmas, Sardinien: Wo- 
YrowitscH 1978, Taf. 48,278). Entfernte Parallelen 
für die Handgriffe befinden sich ferner am italischen 
„currus“ des 7. Jhs. v. Chr. (z. B. Castel di Decima, 
Palestrina, Populonia, Vulci: siehe Emitiozzi 1999, 
96 Abb. 1, 97 Abb. 2, Taf. Ill, VI). Es ist also durch- 
aus wahrscheinlich, dass es sich bei den Wagen 
der Egemose-Gruppe um zweirädrige Wagen han- 
delte; es ist ebenfalls möglich, dass diese Wagen- 
variante des nordwestalpinen Pfahlbaukreises un- 
ter italischem - und letztlich ostmediterranem — 
Einfluss entstanden ist.® 


Die Geschichte des Wagens während der Bronze- 
zeit ist durchaus von Innovationen geprägt, die im 
archäologischen Fundbild vornehmlich im elitären, 
anstatt im wirtschaftlichen Zusammenhang ihren 
Niederschlag finden. So wird der leichte Pferdewa- 
gen als Ableger des Streitwagenkomplexes der Ural- 
und nordpontischen Steppe eingeführt. Es ist dabei 
kein Zufall, dass die Innovation sich gerade in der 


Zeit (Br A2b-c) in Mitteleuropa ausbreitete als 
weiträumige Handelsbeziehungen (z. B. Zinn), be- 
festigte Höhensiedlungen und prunkvolle Metallge- 
genstände einen Höhepunkt erreichten. Der Streit- 
wagen als Waffengattung konnte nur von einer 
aristokratischen gesellschaftlichen Minderheit unter- 
halten werden. Besitz und Verwendung eines Streit- 
wagens galten als wichtiges Zeichen einer geho- 
benen, aristokratischen Lebensweise - sowohl im 
indoeuropäischen als auch im orientalischen Kul- 
turbereich. Es ist zwar sicher, dass der zweirädrige 
Pferdewagen in Mittel- und Nordeuropa übernom- 
men und verwendet wurde, ob bzw. inwiefern er auf 
dem Schlachtfeld - womöglich in Kampfverbän- 
den - eingesetzt wurde, bleibt jedoch unsicher. Im 
Grabbrauch scheint der Streitwagen jedenfalls keine 
wesentliche Rolle zu spielen - im Gegensatz zum 
Schwert, das ungefähr zur gleichen Zeit in Mittel- 
und Nordeuropa erschien (Br A2b-c) und dann seit 
der Mittelbronzezeit einen festen Bestandteil vor- 
nehmer Waffenausstattungen bildete. 


Darauf folgte in der jüngeren Bronzezeit die Ent- 
wicklung des vierrädrigen Pferdewagens, der oft 
reich mit Bronzebeschlägen versehen wurde. Im 
Vergleich mit dem leichten zweirädrigen Wagen der 
älteren und mittleren Bronzezeit war Geschwindig- 
keit wohl nicht die wichtigste Eigenschaft dieser 
Fahrzeuge. Eine kriegerische Funktion kommt nicht 
in Frage. Die ähnlichen Beigabenkombinationen in 
den Wagengräbern der Urnenfelder- und Hallstatt- 
zeit (Wagen + Waffe + Trinkgeschirr) zeigen, dass der 
Wagen nun einen festen Platz in der Selbstdarstel- 
lung der Elite gewonnen hatte. Gleichzeitig weisen 
die Grabbeigaben auf wesentliche Eigenschaften 
des Herrschaftssystems hin; als Analogie könnte 
man an die indo-europäische Ideologie der mytho- 
logisch-sozialen Dreiteiligkeit (religiöse, kriegerische 
und landwirtschaftliche Funktion, siehe z. B. LiTTLE- 
TON 1982, 7-19) oder die drei wichtigsten Macht- 
positionen in frühen Agrargesellschaften denken (als 
Patriarch, Richter und Heerführer; nach Popitz 1986, 
52). Neben den Beigaben, die auf die Aufgabe als 
Kriegsführer und Gastgeber hinweisen (Trinkge- 
schirr, Waffe), diente der Wagen vielleicht als Symbol 
bei richterlichen oder religiösen Funktionen. Dass 
Rad und Wagen allgemein in den religiösen bzw. 
kosmologischen Vorstellungen der Bronzezeit eine 
große Rolle spielten, zeigt ihre häufige Kombination 
mit anderen Symbolen wie Wasservogel und Gefäß. 
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Für hilfreiche Anregungen und Informationen möchte 
ich Herrn Dr. Ch. Clausing, Römisch-Germanisches 
Zentralmuseum Mainz, sehr herzlich danken. 


Anmerkungen 


1 Zur Frage des Reitpferds siehe Dietz 1992; Anthony 1992; 
1995; zu den Trensenknebeln allgemein siehe HUTTEL 1981; 
1982; 1994; und heute vor allem BororFKA 1998. 

2 Allgemein: Litauer u. CrouweL 1977; Woyrowitsch 1978, 
25-30; z. B. Mercurago: Gaupan 1982, 127-129 Abb. 9-11; 
tönerne Radmodelle: TiHELKA 1954; BONA 1960; BICHIR 1964; 
RacetH 1974, 171 f.; Tocik 1981; Radnadeln: Ziecert 1963, 
6-8 (,Exporthorizont"); KusacH 1971; ScHuBerT 1973, Taf. 
33,3; NEUGEBAUER 1991, 26 f. 

3 Seit der Studie von C. Schütz-Tillmann (1997) wissen wir, 
dass neben regelrechten Wagengräbern auch „Grabdepots“ 
mit Wagenresten vorkommen. Neben Münchsmünster 
kommt eine Interpretation als „Grabdepot“ auch für weitere 
Wagenfunde in Frage - wie etwa Bern-Kirchenfeld, Mengen 
(Fund von 1905), Staudach, Egemose oder Onzain. 

4 Ergänzungen: Großmugl, Grab E (unveröffentlicht, Mus. Sto- 
ckerau Inv. Nr. 1008-1013); Königsbronn (one 1995, 
100-103); Münchsmünster (ScHUTZ-TiLLMANN 1997); Poing 
(WincHarT 1993a; 1993b; 1999); Zuchering (ScHUTZ-TiLL- 
MANN 1995; 1996; Schütz 2003, 64-68). 

5 Ergänzungen: Saöne bei Ouroux (Gomez 1985, 614, Abb. 
2,13); Janíky, Schiltern, Tüßling-Osterwies (WinTH 1998, 9 
Sluzin (Salaš u. Šmio 1999, 41 Abb. 10,22). 

6 Vgl. Lorsch (HERRMANN 1966, Taf. 141,E2) mit Pullach (Nave 
1884, Taf. 15,4-7) und „Österreich-Ungarn“ (Pare 1992, Taf. 
127,C); zu den Winkeltüllen allgemein siehe Ess 1986, 207 
H: CAMERIN 1999, 35 f. 

7 Die Phaleren vom Typ Guévaux wurden erstmals von H. 
Thrane zusammengestellt. — Helleved, Charroux, Dreuil, 
Chevroux, Grandson-Corcelettes, Nidau (nach THrane 1975, 
278 f., Fundliste 9). Ergänzungen bzw. neuere Literatur: Bad 
Homburg, Wehringen, Weinheim-Nächstenbach, Azay-le- 
Rideau, Choussy, Neuvy-sur-Barangeon, Notre-Dame-d’Or, 
Venat (Pare 1992, 35-40 Abb. 37-45; Taf. 96,18-19); 
sonst: St. Andrews, Fife, Schottland (Cowie u. a. 1991, 55 
Taf. 7); - Voldtofte, “Lusehoj”, Dänemark (THRANE 1984); — 
Künzing, Kr. Deggendorf, Niederbayern (freundl. Mitteilung 
Ch. Clausing/M. Egg, RGZM Mainz); - Challans, Dép. Ven- 
dee, Frankreich (Verney 1990, 413 Abb. 9,13); - Déville-les- 
Rouen, Dép. Seine-Maritime Cou 1899, 86 ff.; Taf. 3, un- 
ten links); - Gresine, Lac du Bourget, Dép. Savoie, 
Frankreich (Kerouanton 2002, 547 Abb. 29,22-23); - Juvin- 
court-Damary, Dép. Aisne, Frankreich (JOCKENHOVEL u. 
Smolla 1975, 295 Abb. 5,39-41); - Nantes, „Jardin des Plan- 
tes“, Dép. Loire-Atlantique Baan 1972); - Auvernier, Kt. 
Neuenburg, Schweiz (RYCHNER 1979, Taf. 102,18); - Kerzers, 
Kt. Freiburg, Schweiz (Stein 1979, Taf. 126,3); - Mörigen, Kt. 
Bern, Schweiz (BerNatzky-GoeTze 1987, Taf. 148,8-10, 149, 
1-8). 

8 Vgl. WoyTowirscH 1995, 153 Abb. 19 [Attika], 220 Abb. 297 
[Zypern], 261 Abb. 522 [Persepolis]; dazu Amapasi 1965, 
Abb. 20,3 [Sakcagézil]; CoLLON u. a. 1976 [„Levant“]; zum 
vorderasiatischen Ursprung des italischen currus, siehe Ne- 
BELSICK 1992. 
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Vier Radchen in einer Urne - 


Das Imitat eines Miniaturwagens im Landkreis Verden? 


Jutta Precht 


Seit ein paar Jahren wird ein jungbronzezeitlicher 
Urnenfriedhof bei Daverden durch die Archäologi- 
sche Denkmalpflege des Landkreises Verden ausge- 
graben. In einer der Urnen kam ein überraschender 
Befund zu Tage: Oben auf dem Leichenbrand la- 
gen vier kleine Radmodelle aus Metall. Es wurden 
zwar andernorts zahlreiche Miniaturrädchen gefun- 
den, hier konnten sie aber erstmals in Fundlage be- 
obachtet und dokumentiert werden (PRECHT 2002). 


Der Urnenfriedhof (FStNr. 5) ist bereits seit den 
1960er Jahren bekannt. Damals stieß ein Landwirt 
beim Pflügen auf die Steinpackung eines Urnengra- 
bes. Die sofortige Überprüfung der Fundstelle durch 
D. Schünemann aus Verden, den damaligen ehren- 
amtlichen Beauftragten für die Denkmalpflege, er- 
gab, dass sich weitere Urnen im Boden verbargen 
(SCHUNEMANN 1976, 80 ff.). Seither wird das Land 
ständig beackert; die aktuelle Ausgrabung bewahrt 
den Friedhof vor der völligen Zerstörung durch den 
Pflug. Wie dringend notwendig die Ausgrabung ist, 
zeigt die Urne 58 mit den Rädchen (Abb. 1):' Der 
Pflug hatte schon die Deckschale und den Urnen- 
rand bis auf wenige Zentimeter oberhalb der Fund- 
lage der Rädchen zerstört. 


Die Rädchen sind mit einem Durchmesser von rund 
3,5 cm nicht sonderlich groß und haben eine un- 
gleiche Speichenzahl: zwei haben vier, zwei sechs 
Speichen. Sie bestehen aus einer Zinn-Blei-Legie- 
rung aus 92 % Zinn und 8 % Blei (Messung im Rönt- 
genspektrometer, Niedersächsisches Landesamt für 
Denkmalpflege). Die Rädchen waren nicht auf dem 
Scheiterhaufen, andernfalls wären sie zu formlosen 
Klümpchen zerschmolzen. Alle Rädchen sind mit ei- 
nem Fischgrätenmuster verziert, das zwar auf unter- 
schiedlichen Radteilen auftritt, ursprünglich aber 
überall vorhanden gewesen sein dürfte (Abb. 2, 3). 
Die Rädchen haben in der Mitte ein Achsloch, die 


für Räder charakteristische Nabenverdickung fehlt. 
Sie sind nicht rund, sondern zu einem Oval ver- 
formt. Wahrscheinlich haben sie sich der unebenen 
Oberfläche des Leichenbrandes angepasst, viel- 
leicht verstärkt durch den Druck, den schweres land- 
wirtschaftliches Gerät auf die flach eingegrabene 
Urne ausgeübt hat. Die Rädchen haben auf ihrer 
Oberseite einen dachförmigen Querschnitt, auf ih- 
rer Unterseite sind sie flach. Die verzierte Seite zeigt 
nach oben. Keines der Rädchen weist irgendwelche 
Abnutzungsspuren auf. Bei zwei Rädern (Nr. 3 u. 4) 
ist von der Herstellung ein Gusszapfen auf der Lauf- 
fläche stehen geblieben, sie können also nicht ge- 
rollt sein. Das erklärt, warum die Nabenverdickung 
fehlt. Sie ist nötig, damit Räder beim Lauf nicht hin 
und her pendeln; ein Rad, das nicht rollen soll, 
braucht auch keine Nabenverdickung. 


Die vier Rädchen lagen im Viereck, gerade so, als 
ob sie von einem Wagenkasten abmontiert und in 
entsprechender Position wieder hingelegt worden 
wären (Abb. 4). Es waren jedoch keine weiteren Wa- 
genteile in der Urne vorhanden, zumindest keine aus 
Metall. Obwohl die Rädchen nur eine Grundfläche 
von 8x 9 cm einnahmen, waren sie dicht an den 
Rand der Urne gerückt, so dass daneben noch et- 
was anderes hätte Platz finden können. Man kann 
darüber nachdenken, ob das ein Wagenkasten oder 
eine Deichsel aus Holz gewesen sein könnte, bele- 
gen lässt es sich jedenfalls nicht. 


In der Urne war ein kleines Kind bestattet. Die an- 
thropologische Untersuchung des Leichenbrandes 
durch P. Caselitz, Hamburg, ergab, dass das Kind 
im Alter zwischen 2 und 3,4 Jahren gestorben ist. 
Will man annehmen, dass die vier Rädchen tatsäch- 
lich zu einem Miniaturwagen gehört haben, so ist 
nach seinem Sinn und Zweck zu fragen. Derartige 
Dinge in Kindergräbern werden für gewöhnlich zu 
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Abb. 1 
(Foto Christa S. Fuchs, Nds. Landesamt für Denkmalpflege, Hannover). 


Spielzeug erklärt. Fragile Räder, die nicht richtig rol- 
len können: Ob das ein geeignetes Spielzeug für ein 
Kind von noch nicht einmal dreieinhalb Jahren ist? 


Die Urne selbst ist nicht groß, sie misst in der Höhe 
nur 19,5 cm und hat einen Mündungsdurchmesser 
von 16 cm. Die flächendeckende Fingernagelverzie- 
rung der Urne ist jungbronzezeitlich, aber auch ei- 
senzeitlich gut belegt. Die Deckschale mit Henkel ist 
stark fragmentiert, trotzdem lässt sich noch ein 


Oben auf dem Leichenbrand liegen vier Rädchen in der Urne: der Rand ist vom Pflug stark beschädigt 


Mündungsdurchmesser von 20 cm errechnen. Das 
zweite Deckgefäß ist nur noch in Scherben erhalten, 
und es ist nicht klar, ob es schon in Scherben auf 
die Urne gelegt - wie gelegentlich im Landkreis Ver- 
den beobachtet - oder ob ein vollständiges Gefäß 
zerpflügt wurde (Abb. 5). 


Das Urnengrab befand sich am westlichen Rand des 
Gräberfeldes, ohne dass seine Lage auf irgendetwas 
Ungewöhnliches hinweisen würde. Die Urne war, 
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Abb. 2 
Hannover) 


wie viele andere auch, ohne erkennbare Grube im 
Sand vergraben, seitlich daneben lagen drei Steine. 
Unterscheiden Grab und Urne des Daverdener Kin- 
des sich kaum von zahlreichen anderen, so ist seine 
Beigabe etwas ganz Besonderes, zumindest für 
seinen geographischen Raum. Miniaturräder gab es 
in der Bronzezeit in weiten Teilen Mitteleuropas 
(VosTEEN 1999), bislang aber nicht in Niedersachsen. 
Das lag sicher nicht daran, dass Rad und Wagen 
nicht bekannt gewesen wären - ganz im Gegenteil, 


Das Planum mit den Rädchen, M. 1:1 (Zeichnung Agata Michalak, Nds. Landesamt für Denkmalpflege, 


die hölzernen Scheibenräder von Glum und die 
bronzenen Speichenräder aus Stade (Beitrag Bur- 
MEISTER, Moorfunde) zeigen, dass in Nordwest- 
deutschland sowohl Transport- als auch Zeremo- 
nialwagen gang und gäbe waren. 


Doch nicht nur der erstmalige Beleg für Miniatur- 
rädchen in Niedersachsen ist etwas Besonderes, 
auch ihr Material, die Zinn-Blei-Legierung. Zinn war 
bei jedem Bronzeschmied vorhanden, denn zusam- 
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Abb. 3 
Fuchs, Nds. Landesamt für Denkmalpflege, Hannover) 


Rädchen Nr. 1 im Detail (Foto Christa S. 


men mit Kupfer machte er daraus Bronze. Aber 
Blei war selten. Es musste dem Zinn künstlich zu- 
gesetzt werden, da bleihaltige Zinnerze in Mittel- 
europa nicht vorkommen (Waniczek 1986, 120). Der 
Zusatz von Blei senkt den Gebrauchswert der Ob- 
jekte, da Blei das Metall je nach Anteil weicher macht 
bis hin zur völligen Gebrauchsunfähigkeit (WANIC- 
ZEK 1986, 119; MÜHLDORFER u. SCHWEIZER 1999, 87). 
Die Gründe, Bleilegierungen herzustellen, sind also 
kaum im Praktischen zu suchen. Gegen Ende der 
Bronzezeit ist eine Zunahme von bleihaltigen Objek- 
ten zu verzeichnen, die in der Eisenzeit noch weiter 
ansteigt und bis zur Herstellung von Objekten aus 
reinem Blei führt (MÜHLDORFER u. SCHWEIZER 1999, 
87). Einige hallstattzeitliche Anhänger, die in Kin- 
dergräbern gefunden wurden, sind aus Zinn bzw. 
Blei. Sie werden als Amulette gedeutet (MÜLLER 
1996). In einem hallstattzeitlichen Köcher, der im 
Landkreis Bamberg gefunden wurde, steckte eine 
ungewöhnliche Pfeilspitze: Von ihrer Formgebung 
her kann sie noch urnenfelderzeitlich sein, war zum 
Zeitpunkt ihrer Deponierung also schon alt, zumin- 
dest aber altmodisch. Die Pfeilspitze ist verziert und 
besteht aus einer Zinn-Blei-Legierung (Aseıs u. HA- 
BERSTROH 1998, 22). Steckte sie vielleicht als Glücks- 
bringer im Köcher? Weitere Belege für die Verwen- 
dung von Blei für magische Zwecke hat BERGEN 
(2004) zusammengestellt. Es ist denkbar, dass die 
Zinn-Blei-Legierung in Daverden dem Kind einen 
Schutz im Jenseits gewähren sollte. 


Objekte aus Zinn waren am Ende der Bronzezeit 
ebenfalls selten, mit Ausnahme einer Reihe von Mi- 
niaturrädchen, die in den Schweizer Uferrandsied- 
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Abb.4 Das Planum mit den Rädchen (Foto Christa S. 
Fuchs, Nds. Landesamt fiir Denkmalpflege, Hannover) 


Abb. 5 
(Foto Christa S. Fuchs, Nds. Landesamt für Denkmal- 
pflege, Hannover). 


Die Urne aus Daverden, M. ca. 1:2 
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lungen gefunden wurden (Primas 1984). Sie sind aus 
Zinn oder aus Zinn-Blei-Legierungen. Einige von 
ihnen sind wie die Daverdener Rädchen ebenfalls 
mit Fischgrätenmuster verziert. Auch ihre Größe 
mit 2-3,5 cm entspricht den niedersächsischen 
Exemplaren, alleine durch ihre flachen Querschnitte 
unterscheiden sich die Schweizer Rädchen. Auf den 
Felgen einiger der Rädchen aus den Uferrandsied- 
lungen sind ebenfalls Gusszapfenreste stehenge- 
lassen worden (Primas 1984, 35 Abb. 4,3.5-8). Die 
besten Vergleichsfunde unter allen Miniaturrädern 
kommen somit aus der Schweiz. Auch das unter- 
streicht einmal mehr das Besondere der Daverdener 
Rädchen. Trotzdem waren sie wohl nicht impor- 
tiert. Spätbronzezeitliche Gussformen für Rädchen, 
ähnlich denen von Daverden, sind nicht nur in der 
Schweiz und in Bayern, sondern auch in Mittel- und 
Ostdeutschland bekannt (ScHOPPER 1994). Auf der 
Babilonie bei Obermehnen im Kreis Minden-Lüb- 
becke wurde eine hallstattzeitliche Gussform gefun- 
den, in der man im Zweischalenguss Rädchen oder 
Anhänger gießen konnte (PoLenz 1986, 219 ff.). 
Potenz stellt sich die fehlende zweite Hälfte als 
glatte Abdeckung vor, so dass die Rädchen oder An- 
hänger eine glatte Unterseite erhalten hätten; die 
Oberseite war verziert. PoLenz vermutet, dass man 
in der flachen Form keine Bronze, wohl aber Zinn gie- 
Ben konnte. In einer solchen Form könnten auch die 
Daverdener Rädchen gegossen sein. 


Die Daverdener Urne ist nicht die einzige mit der 
Beigabe von Modellrädern, weitere (Urnen-)graber 
mit Rädchenfunden sind aus Ostdeutschland und 
Polen bekannt: Auf dem Lausitzer Gräberfeld von 
Tornow, Kr. Calau, war ein einzelnes Scheibenräd- 
chen aus Ton beigegeben (Brenon 1965). Zwei sehr 
schlecht beobachtete Befunde in Ostdeutschland 
enthielten mehrere Radchen. In Friesack, Kr. Nauen, 
lagen zwei Vierspeichenräder, vielleicht zusammen 
mit weiteren Bronzen, in einem Tongefäß (VoSTEEN 
1999, 234 Nr. 239) und aus einem Hügelgrab bei 
Friedenfelde-Neudorf, Kr. Uckermark, stammen drei 
vierspeichige Tonräder mit verzierter Felge und 
verzierten Speichen (EBD., 234 Nr. 238). Drei Urnen 
in Polen enthielten einzelne Speichenrädchen: in 
Drozköw ein vierspeichiges Bronzerädchen (EBD., 
233 f. Nr. 233) und in Mojecice je ein vierspeichiges 
Tonrad (EBD., 235 Nr. 257-258). All diese Radmo- 
delle waren aber mit Ausnahme jenes aus Drozköw 
viel größer als die Daverdener. 


“M we 


Abb.6  Verbreitungskarte der Miniaturwagen und ih- 
rer Imitate, ca. 1500-750 v. Chr. (Kartengrundlage Mari- 
anna Liermann, Hellwege): 

- O Miniaturwagen 

— @ Imitate von Miniaturwagen 

— * Daverden 


Falls die Daverdener Rädchen wirklich von einem 
Wagen abmontiert worden waren, bevor man sie in 
die Urne legte, wäre auch das für Niedersachsen et- 
was Besonderes. Miniaturwagen sind in der Bronze- 
zeit in einem großen Gebiet verbreitet, das sich vom 
Balkan über Süddeutschland nach Mitteldeutsch- 
land und bis nach Skandinavien erstreckt, Nieder- 
sachsen jedoch auslässt (Abb. 6). Diese Miniatur- 
wagen gibt es in den unterschiedlichsten Formen: 
als Kesselwagen, als Deichselwagen, in Ungarn in 
Form einer Keramikurne auf Rädern, in Serbien zwei 
kleine Wagen mit Menschenfiguren und in Trund- 
holm den berühmten Sonnenwagen. Aus Gammer- 
tingen in Baden-Württemberg ist ein Wagen anzu- 
führen, der vielleicht aus Holz war, von dem nur noch 
die Bronzeverzierungen erhalten geblieben sind, und 
ein bronzenes Fahrgestell ohne Aufbauten aus 
Südschweden, das wohl ebenfalls einen Kesselwa- 
gen getragen hat (VoSTEEN 1999; ScHMioT 2001, 111; 
Beitrag BoroFrka, Wagenmodelle; Beitrag Pare). 
Diese Wagen werden allgemein als Kultwagen ge- 
deutet, die Priester der Bronzezeit bei uns unbe- 
kannten Kulthandlungen verwendeten. 
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Einige der Miniaturwagen konnten allerdings gar 
nicht oder nicht besonders gut fahren: Bei dem Wa- 
gen von Plate-Peckatel waren anscheinend Guss- 
nähte auf den Laufflächen der Räder nicht abgefeilt 
(ScHULDT 1965, Abb. 26, 27), was das Rollen sehr 
behindert haben wird. Die Räder des Kesselwa- 
gens von Milavée waren fest am Wagengestell be- 
festigt und konnten sich nicht drehen (VosTEEN 1999, 
65, 235 Nr. 256). Diese Wagen waren demnach nicht 
zum Fahren gedacht, sondern nur zum Hinstellen. 


Einige Miniaturwagen stammen aus Gräbern 
(Acholshausen: VosTEEN 1999, Nr. 216; Gammertin- 
gen: EBD., Nr. 241; Milavée: Cep. Nr. 256; Plate-Pe- 
ckatel: ep. Nr. 266; Skallerup: EBD., Nr. 276), die als 
Bestattungen einer Oberschicht mit kriegerischen 
und priesterlichen Aufgaben gedeutet werden (We- 
BER 1994). Einige der Toten konnten entweder durch 
anthropologische Untersuchungen oder anhand ih- 
rer Beigaben als Männer bestimmt werden (Abb. 7). 


Des Weiteren gibt es eine kleine Zahl von Bestattun- 
gen, denen Nachbildungen von bronzenen Minia- 
turwagen beigegeben waren. In Brzezniak (Rosen- 
felde-Abbau) in Polen (Vosteen 1999, 233 Nr. 226) 
lagen in einem Hügelgrab auf einem Steinpflaster 
drei flache Tonscheiben mit zentraler Durchlochung 
und drei Tonvögelchen mit Löchern in der Unter- 
seite, zusammen mit Leichenbrand, Scherben und 
weiteren Beigaben. Aus den Tonscheiben und Ton- 
vögeln hat Eacers (1935, 173 ff.) einen Deichsel- 
wagen mit Vogelprotomen rekonstruiert, dessen feh- 
lende Teile aus Holz gewesen sein sollen. 


Ein jungbronzezeitliches Brandschüttungsgrab aus 
Schwanbeck, Ldkr. Mecklenburg-Strelitz, enthielt 
u. a. drei oder vier Speichenradmodelle aus Ton und 
ein ovales Gefäß, woraus der Ausgräber einen vier- 
rädrigen Wagen mit dem ovalen Gefäß als Kessel- 
aufsatz rekonstruiert. In dem Grab waren ein Er- 
wachsener und zwei Kinder im Alter zwischen 7 und 
14 Jahren bestattet; mit ihnen war ein Vogel ver- 
brannt, der aber artenkundlich nicht bestimmt wurde 
(ULRICH 1998). 


Das Grab eines Kleinkindes (Teilbestattung des 
Schädels, Altersstufe Infans I) aus Saalhausen, Kr. 
Senftenberg, enthielt die Reste von drei zerbroche- 
nen tönernen Scheibenrädern, die auf verschiedene 
Gefäße in dem Grab verteilt waren (BONISCH 1979). 


Außer den Rädern sind keine weiteren Wagenteile 
vorhanden, ihre Zugehörigkeit zu einem Wagen ist 
nicht sicher. 


Alle diese Bestattungen enthielten als Mindestbe- 
standteil die Räder, weitere Teile des Wagens waren 
die Ausnahme, deswegen ist davon auszugehen, 
dass der restliche Wagen aus organischem Material 
bestand. Zwei spätbronzezeitliche hölzerne Schei- 
benräder aus dem Zürichsee (VosTEEN 1999, Nr. 288, 
Taf. CXX,288) belegen, dass für den Bau der Mini- 
aturwagen durchaus auch Holz verwendet wurde, 
und auch im o. g. Grab von Gammertingen kann 
man einen Holzwagen vermuten, so dass die An- 
nahme von nicht erhaltenen hölzernen Wagenteilen 
durchaus haltbar ist. Diese Wagen wären somit alle 
jeweils aus verschiedenen Materialien gefertigt ge- 
wesen, wobei der eigentliche Wagenkörper aus Holz 
bestand. Soweit beobachtet, waren alle diese Wa- 
gen in ihre Einzelteile zerlegt. Anhand der Bestand- 
teile sind möglicherweise ein Deichselwagen (Brze- 
Zniak) und ein Kesselwagen (Schwanbeck) zu 
erkennen, der Wagen aus Saalhausen kann nicht 
näher bestimmt werden. Zu dieser Gruppe von Mi- 
niaturwagen aus unterschiedlichen Materialien las- 
sen sich auch die Rädchen aus Daverden stellen. 


Zusammenfassend lassen sich zwei grundlegende 
Gruppen von Miniaturwagen unterscheiden: zum 
einen die bekannten und vielfach beschriebenen 
bronzenen Kultwagen, zum anderen die weitgehend 
aus Holz gefertigten, mit Keramik- oder Metallteilen 
ergänzten Wagenmodelle. Bei den Kompositwagen 
handelte es sich sehr wahrscheinlich um Imitate der 
Bronzevorbilder. 


Es lässt sich weiterhin festhalten, dass in den Grä- 
bern mit Kultwagenimitaten, so weit bestimmbar, 
Kinder bestattet waren - nur in Schwanbeck könnte 
der Wagen zumindest theoretisch auch dem Erwach- 
senen gehört haben. Besondere Kinder gab es in 
der ganzen Urgeschichte. Sie sind seit dem Meso- 
lithikum belegt (GRUNBERG 2000, 199), und auch in 
der jüngeren Bronzezeit scheint es trotz schlechter 
Quellenlage (SiemoneiT 1996), dass es sie gegeben 
hat (HiNGsT u. a. 1990; Buck 1997). Diese Kinder sind 
im archäologischen Befund zu erkennen, wenn sie 
als Kinder gestorben sind und besonders viele, be- 
sonders wertvolle oder besonders seltene Grabbei- 
gaben erhielten. In der Ethnologie kann man sie mit 
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Fundort Objekt Grab von Alters- und Geschlechts- 
bestimmung durch 
Brzezniak Deichselwagen, zerlegt, Ton - - 
Daverden 4 Metallrädchen Kleinkind (2-3,4 Jahre) ‚Anthropologie 
Saalhausen 3 oder 4 Tonrädchen Kind (Infans |) Anthropologie 
Schwanbeck Kesselwagen, zerlegt, Ton 1 Erwachsener, 2 Kinder ‚Anthropologie 
(7-14 Jahre) 
Acholshausen Kesselwagen jähriges Individuum | Anthropologie 
und eine Frau? Schmuckbeigabe 
Gammertingen Zubehör von Miniaturwagen | ein Mann und (wohl) Anthropologie 
eine junge Frau 
Milavée Kesselwagen (erwachsener) Mann Waffenbeigabe 
Plate-Peckatel Kesselwagen (erwachsener) Mann Waffenbeigabe 
Skallerup Kesselwagen (erwachsener) Mann Waffenbeigabe 
Abb.7 Übersicht über bronzezeitliche Grabfunde mit Miniaturwagen und deren Imitate 


der Institution des „bevorzugten Kindes“ (KRUSCHE 
1964) in Verbindung bringen (HAUSLER 1966). Diese 
ist für die Indianer Nordamerikas belegt, die ein ein- 
zelnes Kind, meist einen Jungen, materiell und sozial 
extrem bevorzugten. Einige gingen so weit, ihren Kin- 
dern Zeremonialobjekte zu kaufen, um sie zu expo- 
nieren. Das bevorzugte Kind sollte das Prestige der 
Eltern erhöhen - und hatte selbst bessere Möglich- 
keiten zum gesellschaftlichen Aufstieg, die es aber 
längst nicht in jedem Fall zu nutzen verstand. Die be- 
sonderen Kinder der Urgeschichte sind sicher nicht 
alle mit dem extremen Beispiel der nordamerikani- 
schen „bevorzugten Kinder“ zu erklären, sondern 
gehen wahrscheinlich auf die unterschiedlichsten 
Gründe zurück. Nach allem, was bisher ausgeführt 
wurde, wird die Deutung der Daverdener Rädchen 
als Kinderspielzeug immer unwahrscheinlicher. 


Einige Anhaltspunkte mögen trotzdem ein wenig 
Licht auf die mysteriöse Grabbeigabe werfen: Die 
bronzenen, mehr oder weniger vollständig überlie- 
ferten Miniaturwagen fanden sich z. T. in Gräbern 
von Priesterhäuptlingen, ihre Imitate in Kindergrä- 
bern (Tab. 1). Kann es sein, dass diese Kinder zu 
Priestern bestimmt waren? Dass sie ihr Lebensziel 
nicht erreichten, weil sie vorher starben, aber we- 
nigstens eine Nachbildung ihres später zugedach- 
ten Zeremonialgerätes mit ins Grab bekamen? 


Das Kind aus Urne 58 von Daverden war zweifels- 
ohne mit einer ungewöhnlichen Beigabe bestattet. 
Ob die Rädchen tatsächlich einmal unter einem Wa- 


gen gesessen haben, kann nicht mehr zweifelsfrei 
geklärt werden, es erscheint aber wahrscheinlich. 
Sowohl anhand der Rädchen als auch des vermu- 
teten Miniaturwagens werden überregionale Ver- 
bindungen deutlich, die bis in die Schweiz, nach 
Süddeutschland, Mitteldeutschland, Polen und 
Skandinavien gereicht haben. Daverden war in der 
späten Bronzezeit also durchaus in ein europaweites 
Netzwerk von Kontakten eingebunden, die in der Ei- 
senzeit geradezu charakteristisch für den Verdener 
Raum werden sollten. 


Anmerkung 


1 Die Urne wurde im Niedersächsische Landesamt für Denk- 
malpflege, Hannover, freigelegt, restauriert, gezeichnet und 
fotografiert. Ich danke allen Beteiligten für die Unterstützung 
und besonders dem Restaurator M. Meier für viele wertvolle 
Beobachtungen und die gute Zusammenarbeit. 
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Streitwagen, Karren und Wagen in der bronzezeitlichen 


Felskunst Skandinaviens 


Thomas B. Larsson 


Skandinavische Felskunst - eine kurze Ein- 
führung 


Allgemeines 


In Skandinavien gibt es zwei Arten vorgeschicht- 
licher Felskunst - Felsritzungen und Felsmalereien. 
Die Skandinavische Halbinsel (Schweden und Nor- 
wegen) ist reich an Felskunst, und in dieser Region 
Europas gibt es zwei sich zeitlich überschneidende 
Traditionen (MALMER 1981): eine nördliche von mo- 
bilen Sammler- und Jägergruppen ausgeübte Tra- 
dition mit sowohl Ritzungen als auch Malereien 
(ca. 4500-500 v. Chr.) und eine südliche von sess- 
haften Bauern geprägte Tradition mit hauptsächlich 
Ritzungen (ca. 2000-500 v. Chr.). Diese beiden Tra- 
ditionen überschneiden sich geographisch gering- 
fügig im zentralnorwegischen Trøndelag (SOGNNES 
1995) und im südwestlichen Schweden in den Pro- 
vinzen Bohuslän und Värmland, wo sich die süd- 
lichsten Malereien der Sammler- und Jägergruppen 
befinden (NORDBLADH 1989). 


Die Ritzungen sind meist auf nackten, flachen und 
abgeschliffenen Oberflächen des anstehenden Fels’ 
angebracht; der Untergrund ist eben oder hat eine 
leichte Neigung. Felsmalereien befinden sich da- 
gegen ausschließlich auf vertikalen Felsflächen, oft 
mit einem Felsüberhang oberhalb der Bilder. 

Die nördlichen „Steinzeitbilder“ unterscheiden sich 
in den Motiven, Kompositionen und im lokalen Vor- 
kommen deutlich von den südlichen „Bronzezeit- 
bildern.“ Fraglos handelt es sich bei den Bildwer- 
ken beider Teile Skandinaviens um künstlerische 
Ausdrucksformen von Gesellschaften sehr unter- 
schiedlicher Struktur, Ökonomie, Glaubensvorstel- 
lungen und Mentalität; sie stehen jeweils mit Be- 
völkerungsgruppen in Zusammenhang, die sich in 
ihrer Lebensweise grundlegend unterschieden. 


Die Felsbilder im nördlichen Skandinavien sind der 
westliche Ausläufer einer weit verbreiteten Tradi- 
tion, die sich über den Taigawald nach Osten bis 
nach Westsibirien erstreckte. Hier ist der Elch ne- 
ben Darstellungen von Rentieren, Menschen - in 
manchen Fällen handelt es sich wahrscheinlich um 
Schamanen - und Schiffen das häufigste Motiv. 
Bären, Wasservögel, Fische und Wale sind eben- 
falls dargestellt, wenn auch seltener (HALLSTRÖM 
1960; HELsKoG 1988). 


Da Darstellungen von Radfahrzeugen im nördli- 
chen Teil Skandinaviens unbekannt sind, lassen wir 
diese Region beiseite und konzentrieren uns statt- 
dessen im Folgenden auf die südskandinavische 
Felskunst.' 


Deutungen 


Felskunst wurde im 20. Jh. seitens der Archäologie 
sehr unterschiedlich gedeutet, aber trotz der Kon- 
troversen sind sich die meisten Wissenschaftler 
über die rituelle/religiése Bedeutung der Bilder ei- 
nig. Darüber hinaus wurde angenommen, dass die 
Darstellungen sich auf Bestattungsrituale und den 
Totenkult bezögen, dass sie Ergebnisse bäuerlicher 
Furchtbarkeitskulte seien (ALMGREN 1927) oder es 
sich um mythologische Erzählungen mit Helden, 
Göttern und Göttinnen handele (OHLMARKS 1963). 
Auch wurde erwogen, dass es sich bei der Fels- 
kunst um Anweisungen für rituelle Praktiken han- 
deln könnte, die von Schamanen oder Priestern aus- 
geführt wurden (HULTKRANTZ 1989). Ebenso wurde 
der kommunikative Aspekt der Felskunst — der 
Austausch von Botschaften zwischen Menschen 
oder zwischen Sterblichen und Gottheiten - in Be- 
tracht gezogen (NORDBLADH 1978). 
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Datierung 


Der schwedische Reichsantiquar Bror Emil Hilde- 
brand erwog in den 1860er Jahren die chronologi- 
sche Einordnung der südskandinavischen Felskunst 
in die Bronzezeit. Zuvor rangierten die Datierungs- 
ansätze zwischen Steinzeit und Mittelalter. Bei sei- 
ner Inspektion neu entdeckter Felsritzungen von 
Schwertern in Norrköping bemerkte Hildebrand, 
dass die Abbildungen originalen Bronzeschwer- 
tern im Staatlichen Historischen Museum in Stock- 
holm sehr ähnlich waren. Das war der erste wirkli- 
che Anhaltspunkt für eine zuverlässige Datierung 
der Felsbilder in die Bronzezeit. 


Da die Bilder selbst unmöglich zu datieren sind, 
bediente man sich indirekter Methoden, etwa Aus- 
grabungen in der Nähe der Fundplätze, stilistische 
Studien, Untersuchungen der Fertigungstechniken 
sowie vergleichende Analysen, um näheren Auf- 
schluss über die chronologische Zuordnung der 
verschiedenen Motive zu erhalten (BURENHULT 1980; 
KauL 1998). Heute ist man sich weitgehend darin 
einig, dass die südskandinavische Felskunst in ei- 
nen Zeitraum zwischen der späten Jungsteinzeit 
und frühen Eisenzeit (2300-500 v. Chr.) zu datieren 
ist. 


So wurden z. B. die verschiedenen stilistischen 
Eigenarten von Schiffen in der Felskunst mit Schiffs- 
darstellungen auf datierten Bronzeobjekten ver- 
glichen; auf diese Weise konnte eine ziemlich 
verlässliche chronologische Abfolge der Bildmo- 
tive von 1700-700 v. Chr. erstellt werden (KAUL 
1998, 88). 


Die Darstellungen von Radfahrzeugen in der süd- 
skandinavischen Felskunst scheinen in der frühen 
Bronzezeit (Mitte des 2. Jts. v. Chr.) ihren Anfang 
zu nehmen, und der berühmte Sonnenwagen von 
Trundholm, Dänemark, ist ein guter Beleg für die 
Kenntnis von Wagen mit Speichenrädern. Die Wa- 
gendarstellung von Kivik, Schonen, ist ein frühes 
Beispiel für einen Streitwagen (siehe Abb. 14). In 
welchem Zeitraum Bilder von Wagen und Streit- 
wagen angefertigt wurden, ist schwer zu sagen, 
und möglicherweise wurden in Skandinavien der- 
artige Fahrzeuge aus verschiedenen Gründen 
durch die gesamte Bronzezeit hindurch darge- 
stellt. 


Räumliche und quantitative Verbreitung 


In der skandinavischen Felskunst werden die Mo- 
tive für gewöhnlich in zwei große Kategorien unter- 
teilt - einfache schalenartige Eintiefungen, die so 
genannten Schalengruben, und figürliche Bildwerke. 
Im Folgenden werden wir uns hauptsächlich mit den 
eigentlichen Bildern befassen. 


Die Felskunst in Südskandinavien zeigt kein einheit- 
liches räumliches Verbreitungsmuster. Im Gegenteil: 
Die räumliche Verbreitung lässt darauf schließen, 
dass sich die Felskunst auf bestimmte Regionen 
beschränkte, während keine - oder nur sehr we- 
nige - Felsbilder in den zwischen den „Zentren“ 
liegenden Regionen geschaffen wurden (Abb. 1). 


Ganz eindeutig liegen die Hauptzentren der Fels- 
kunst nahe der Ost- und Nordsee, oder in der Nähe 
von Seen und Buchten, die eine direkte Verbindung 
zum Meer haben (z. B. der Mälarsee in Enköping 
oder der Isefjord in Dänemark). Im Gegensatz zu 
einem Großteil norwegischer und schwedischer 
Felsbilder sind die dänischen Bilder nicht auf an- 
stehendem Fels gemacht, sondern auf Steinen 
und Geröllblöcken, wenn man von einigen Fund- 
plätzen auf Bornholm absieht (GLoß 1969). 


Lassen wir die Schalengruben unberücksichtigt, 
kann eine grobe Schätzung der Anzahl bildlicher 
Darstellungen in einigen auf der Landkarte gezeig- 
ten Gegenden (Abb. 1) wie folgt angegeben wer- 
den: Enköping 3500, Norrköping 3000, Tjust 150, 
Simris 1500, Bohuslän/Östfold über 20000! 


Ein Grund für den extremen Unterschied zwischen 
Bohuslän/Östfold und den anderen Felsbildzentren 
kann in der gegenüber der übermäßigen Ballung in 
den anderen Gegenden weitflächigen Streuung der 
Bilder in Bohuslän/Östfold liegen. Im nördlichen 
Bohuslän verteilen sich die Zeichnungen beispiels- 
weise auf eine Fläche von 50 x 15 km (BERTILSSON 
1987, Abb. 3), wohingegen sich in Norrköping, Tjust 
und Simris die Bilder auf Flächen von höchstens 
5 x 5 km konzentrieren. 


Für diesen Befund bieten sich zwei gegensätzliche 
Deutungen an: entweder unterschieden sich ge- 
sellschaftliche Funktion und Bedeutung der Fels- 
kunst derart, dass sie in den bronzezeitlichen Ge- 
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meinschaften Westschwedens stärker dezentrali- 
siert und von geringerem Prestige war und des- 
wegen ein nicht so hohes Ansehen hatte, oder dass 
dieser 50 Kilometer lange Landstreifen im nörd- 
lichen Bohuslän das herausragende rituelle Zen- 
trum war - ein Ort, zu dem Häuptlinge, Krieger und 
das gemeine Volk aus dem gesamten Süden Skan- 
dinaviens regelmäßig pilgerten. 


Motive 


In besonders großer Zahl sind Bilder von Schiffen 
vorhanden, jedoch sind auch Darstellungen von 
Menschen, Tieren, Fußsohlen, Kreisen und Radkreu- 
zen ziemlich häufig in der südskandinavischen Fels- 
kunst (Abb. 2-5). Die „Menschen“ sind dabei nicht 
notwendigerweise aus Fleisch und Blut - viele der 


Hauptverbreitungsgebiete bronzezeitlicher Felsbilder in Südskandinavien 


anthropomorphen Bilder dürften Darstellungen my- 
thologischer Helden oder Götter und Göttinnen des 
Himmels oder der Unterwelt sein. Dazu zählen vor 
allem anthropomorphe Gestalten mit Hörnern oder 
Flügeln. Darstellungen von Tieren zeigen meist Wild, 
Pferde, Rinder, Ziegen, Hunde und Schlangen, sel- 
tener auch Vögel. 


Streitwagen, Karren und Wagen 
Definitionen 


Um eine klare Unterscheidung von Streitwagen, 
Karren und Wagen in der skandinavischen Fels- 
kunst zu erhalten, sollen diese Begriffe hier vorab 
definiert werden: 

- Mit Streitwagen meine ich ein leichtes, zweiräd- 
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Abb. 2 Schiffsdarstellungen; die zentrale Schiffsreihe wurde in einer Felsrinne angelegt. Bei Regen 
fließt in dieser Rinne ein kleiner „Fluss“, auf dem die Schiffe fahren; Aspeberget in Bohuslän. 
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Abb.3 Schiffe, ein Mensch, Bullen und eine Pflugszene; Aspeberget in Bohuslän 


Abb.4 ` Fufepuren mit hervorgehobenen Zehen; Högsbyn in Dalsland 
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riges Fahrzeug, das von zwei Pferden gezogen 
wird. Streitwagen wurden hauptsächlich in Krie- 
gen benutzt und hatten eine Besatzung von zwei, 
bei den Hethitern auch drei Personen. Ebenso 
wurden Triumphzüge (wie bei den römischen 
Kaisern) sowie rituelle, zeremonielle Umzüge mit 
dem Streitwagen durchgeführt. Er war eindeutig 
kein Lastenfahrzeug, sondern ein Kriegsgerät 
und ein rituell-symbolisches Instrument, das von 
Kriegern und Adligen wie Häuptlingen, Königen 
oder Kaisern benutzt wurde. 

- Als Karren bezeichne ich ein von zwei Ochsen 
gezogenes zweirädriges Gefährt, dessen Haupt- 
funktion der Gütertransport war. 

- Mit Wagen meine ich ein schweres, vierrädriges 
Fahrzeug, das von einem Ochsengespann gezo- 
gen wurde. Er war hauptsächlich zum Transport 
großer und schwerer Lasten bestimmt, konnte 
aber auch für rituelle Zwecke benutzt werden, 
wie z. B. die elitären Wagenbestattungen der 
späten Hallstattzeit in Mitteleuropa zeigen. 


Zahlen 
In seiner Studie über die nordeuropäische Felskunst 


von 1981 führt M. P. Malmer 61 Beispiele von „Kar- 
ren“ an, deren Mehrzahl in drei Provinzen Schwe- 


Zwei Darstellungen eines vierspeichigen Rades (oder eines Sonnenkreuzes); Högsbyn in Dalsland 
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dens und Norwegens gefunden wurde, namlich 28 
in Bohuslän, 13 im Ostfold (Norwegen) und 16 in 
Schonen (MALMER 1981, Taf. 7). Es ist jedoch hier- 
bei zu bemerken, dass er alle Fahrzeuge mit Ra- 
dern „Karren“ nennt. Im Jahr 1987 waren in Schwe- 
den bereits 79 Darstellungen dieser Art bekannt 
(BERTILSSON 1987, 71 f.), und zusammen mit den nor- 
wegischen Bildern lag die Gesamtzahl der Felsbil- 
der mit Radfahrzeugen in Südskandinavien knapp 
unter 100. 


Durch die Begehungen der letzten zehn Jahre in 
Mittel- und Südschweden mit besonderem Augen- 
merk auf die Felskunst wurden sicherlich noch 
weitere Bilder dieser Art erschlossen. John Coles 
und Bo Gräslund konnten z. B. in der Provinz Up- 
pland bislang unentdeckte Bilder neu aufnehmen, 
so dass nun mindestens zwei neue Karren/Streit- 
wagen aus dieser Gegend bekannt sind (Cotes 
2000, 69). Die geschätzte Anzahl von Darstellun- 
gen mit Radfahrzeugen beträgt in Skandinavien 
annähernd 150, mit der höchsten Konzentration in 
der Provinz Bohuslän, von wo etwas über 80 % 
der gesamten Darstellungen dieser Art stammen. 
Allein aus Bohuslän sind insgesamt ungefähr 
18000 Bildwerke (ohne die Schalengruben) doku- 
mentiert, was bedeutet, dass die Kategorie der Fels- 
kunst, um die es hier geht, extrem selten ist. Streit- 
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wagen, Karren und Wagen machen lediglich 9 %o 
der Felsritzungen in Bohuslän aus, und in anderen 
Teilen Südskandinaviens ist ihr Anteil sogar noch 
geringer. 


Streitwagen versus Karren 


Während es kein Problem ist, vierrädrige Wagen 
als solche zu erkennen, ist die Unterscheidung von 
Streitwagen und Karren in Felsbildern dagegen oft 
nicht möglich. Einige Wissenschaftler vermeiden 
es deshalb, einen Unterschied zwischen Streitwa- 
gen und Karren zu machen (Cotes 2002, 239). Bei 
bloßer Betrachtung der einzelnen Bilder gibt es 
keine sichere Differenzierungsmethode, deswegen 
möchte ich folgende Kriterien zur weiteren Unter- 
scheidung vorschlagen: 

- Es ist davon auszugehen, dass Streitwagen mit 
leichten Speichenrädern statt massiver Holzrä- 
der ausgestattet waren, und deshalb Darstellun- 
gen von zweirädrigen Fahrzeugen mit Speichen- 
rädern eher als Streitwagenbilder zu deuten sind; 

— eine auf einer kleinen Wagenplattform stehende 
Person, die zwei Pferde mit Zügeln lenkt, ist si- 
cherlich eher ein Wagenlenker auf einem Streit- 
wagen als ein Bauer, der mit seiner Karre Ernte- 
gut transportiert. 


Die meisten Darstellungen zweirädriger Fahrzeuge 
haben Räder mit vier Speichen, was am Bild- 
ensemble aus Frännarp beispielhaft zu sehen ist 
(Abb. 6 u. Abb. 13). Hier sind, wie in den meisten 
anderen Darstellungen dieser Art, keine Wagenlen- 
ker abgebildet. Sowohl die Streitwagen als auch 


Aufmarsch einer „Streitwagenarmee“ mit Fahrzeugen; Frännarp in Schonen 


Streitwagen Nr. 33 (s. Abb. 6); in der Aufsicht 
sind Wagenkorb, Achse, Deichsel, Joch und zwei vier- 
speichige Räder dargestellt sowie die Zugpferde im Profil 


Abb. 7 


die Pferde scheinen wie flach auf den Boden ge- 
legt, was sicherlich mehr als Ausdruck einer nordi- 
schen Bildtradition zu werten ist, denn als Unfähig- 
keit, perspektivische Zeichnungen auf dem Fels 
anzufertigen. Es gibt allerdings auch einige wenige 
Beispiele, in denen Streitwagen in der Seitenan- 
sicht dargestellt sind, wie z. B. auf einer der Dar- 
stellungen des Grabes von Kivik (Abb. 14). Auf den 
Zeichnungen sind die verschiedenen Bauteile des 
Wagens zu sehen: zwei Rader, eine Achse, der Bo- 
den des Wagenkorbs, wo der Wagenlenker stand, 
eine Deichsel, ein Joch, ein Zweier-Pferdegespann 
und (manchmal) Zügel (Abb. 7). 


Einige der Felsbilddarstellungen zeigen m. E. die 
Konstruktion eines D-förmigen Wagenkorbs mit ge- 
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Abb, 8 


Gemalter Streitwagen auf einem Larnax 
aus Kavrochori, Kreta; spates 14./13. Jh. v. Chr. 
(nach Marinatos 1993, Abb. 238) 


Abb.9 Zwei Streitwagen und ein Mensch: Die hinter- 
ständige Achsenposition ist in übertriebenem Maße 
dargestellt; Askum in Bohüslän (nach BencTsson 2002). 


schwungener Front und geradem Heck (Abb. 7), wie 
er auch für die Streitwagen des 15. und 14. Jhs. v. 
Chr. im östlichen Mittelmeerraum, dem Nahen Os- 
ten und Ägypten belegt ist (LITTAUER u. CROUWEL 
1979, 76). Eine sehr ähnliche Streitwagendarstel- 
lung findet sich auf einem bemalten Larnax (Ton- 
sarg) aus Kavrochori, Kreta, der wahrscheinlich aus 
der nachpalastzeitlichen Periode stammt (Abb. 8). 
Der D-förmige Wagenkorb ist in Aufsicht gemalt, 
während die Räder mit je vier Speichen in der Sei- 
tenansicht dargestellt sind, ebenso wie die Pferde 
- auch bei den Felszeichnungen von Frännarp — 
wurden verschiedene Perspektiven in einer Bild- 
ebene verwendet. „Der Streitwagen ist ein rätsel- 
haftes Bildelement. Die Fahrer fehlen und die Pferde 
stehen ohne Joch an der Rückseite des Wagens!“ 
(MarinaTos 1993, 234). Marinatos stellt über den 
Tonsarg eine metaphorische Verbindung zwischen 
Streitwagen und dem Toten her, welche auch für 
das Grab von Kivik zu erwägen wäre (Abb. 14): 
„Die Vorstellung vom Streitwagen als symbolisches 
Fahrzeug für den unsichtbaren Tod, der damit durch 
die fantastische Landschaft des Jenseits fährt, 
bietet sich an. Möglicherweise gibt es auch Hin- 
weise auf eine tatsächliche kultische Praxis, näm- 
lich die Überführung des Körpers in einem Streit- 
wagen an seinen letzten Ruheort.“ (EBp., 234). 


Die für den ägyptischen Streitwagen typische Kon- 
struktion eines D-förmigen Wagenkorbs und die 
mittig unter dem Wagenboden entlanglaufende 
Deichsel, die mit der Achse verbunden ist (Beitrag 
HeROLD), ist auch für die meisten der skandinavi- 
schen Darstellungen charakteristisch. Sollten die 
Zeichnungen von Frännarp tatsächlich Karren zei- 
gen, wäre die Ladefläche der Fahrzeuge extrem klein 
und die deutliche D-Form der Ladefläche schwie- 
rig zu erklären; eine rechteckige oder quadratische 
Ladefläche wäre zudem für den Lastentransport 
besser geeignet gewesen. 


Die hinterständige anstatt der mittig unter dem 
Wagenkorb angebrachte Achse ist ein weiteres ty- 
pisches Merkmal der skandinavischen Streitwa- 
genbilder (Abb. 6, 7, 9) wie auch der ägyptischen 
Streitwagen: „Bei allen erhaltenen ägyptischen 
Streitwagen (spätes 15. und 14. Jh.) befindet sich 
die Achse direkt unter dem hinteren Bodenbrett. In 
Darstellungen, wie etwa den ägyptischen Wand- 
malereien und Reliefs, liegen die Achsen ägypti- 
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Abb. 10 Felsritzung aus Brastad, Bohuslän: drei Streitwagen mit der jeweiligen paarigen Besatzung, die Personen 
sind alle in lange Gewander gekleidet, die Umzeichnung hebt die Gruppen hervor. 


scher und asiatischer Streitwagen bis etwa zum aus- 
gehenden 15. Jh. v. Chr. in einer hinteren oder an- 
nahernd hinteren Position, nahe oder direkt an der 
Rückseite; später lagen sie dann gänzlich am hin- 
teren Wagenende“ (LiTtauer u. CrouweL 1979, 78). 


Einige Streitwagen in Ägypten und im Alten Orient 
hatten vierspeichige Räder; Räder mit sechs Spei- 
chen waren hier jedoch gebrauchlicher epp. 79). 
In den nordischen Felsbildern haben mehr oder 
weniger alle Speichenräder vier Speichen, und in 
vielen Fällen ist der Wagenkorb durch einen Kreis 
dargestellt (Abb. 12). Es gibt zwar auch Darstellun- 
gen von Rädern mit acht Speichen (Abb. 11), diese 
werden jedoch selten mit Fahrzeugteilen in Verbin- 
dung gebracht. Möglicherweise stellen einzelne 
kreisförmige Zeichen mit Speichen eher die Sonne 
dar als Räder. 


Bei einigen Felszeichnungen können menschliche 
Figuren als Wagenlenker gedeutet werden, weil sie 
entweder wie in Kivik (Abb. 14) den Wagen fahren 
oder auf bestimmte Weise zu den Streitwagen posi- 


tioniert und mit ihnen verbunden sind. Dies wird in 
einer szenischen Felszeichnung von Bohuslän deut- 
lich, in der drei Streitwagen mit jeweils zwei Men- 
schen durch Linien verbunden sind (Abb. 10). Zwar 
hat keiner der hier abgebildeten Fahrzeuge Spei- 
chenräder, dennoch kann man aber aufgrund an- 
derer Kriterien davon ausgehen, dass es sich den- 
noch um Streitwagen handelt. 


Ägyptische und asiatische Streitwagen waren nor- 
malerweise mit zwei Wagenlenkern besetzt, Aus- 
nahme bilden hierbei lediglich die Hethiter, die 
während der Schlacht von Qades mit drei Fahrern 
pro Streitwagen in den Kampf fuhren. 


Das lange, fast bis zu den Füßen reichende Ge- 
wand ist ein interessantes Detail auf diesem Fels- 
bild. Kleidung dieser Art ist nicht untypisch für den 
Nahen Osten, wohingegen diese Art, Kleidung dar- 
zustellen, in der skandinavischen Felskunst extrem 
ungewöhnlich ist, und in Kombination mit den Streit- 
wagen und der paarweisen Anordnung ist diese Dar- 
stellung etwas Besonderes. Der Künstler, der diese 
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Abb. 11 


Achtspeichiges Rad hinter einem Hirsch — 
möglicherweise eine mit dem Sonnenkult in Verbindung 
stehene mythologische Szene. 


Abb. 12 Von einem Pferdegespann gezogener Streit- 
wagen mit vierspeichigen Rädern; Bohuslän 


Szene auf einer Felsoberfläche in Schweden vor 
mehr als 3000 Jahren festhielt, musste Streitwa- 
gen gekannt haben, von ihnen gehört oder welche 
gesehen haben, denn die Komposition ist zu struk- 
turiert, um ein reines Fantasieprodukt zu sein. 


In hethitischen Textdokumenten sind genaue Be- 
schreibungen von Wagenlenkern und ihrer Beklei- 
dung überliefert. Die hethitischen Streitwagenfahrer 
trugen „einen kurzärmligen Schuppenpanzer, der 
vom Hals bis zu den Knöcheln reichte“ (BEAL 1995, 
548) - eine Beschreibung, die auch auf unsere in 
Bohuslän dargestellten Streitwagenfahrer zutrifft! 


Das Motivrepertoire der südskandinavischen Fels- 
bilder, wie etwa Sonnensymbole tragende Schiffe, 
gehörnte und geflügelte Wesen, Hornbläser, schiffe- 
tragende Riesen und dergleichen, lassen m. E. kei- 
nen Zweifel daran, dass die Felskunst ritueller und 
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mythologischer Natur ist. Nur sehr wenige Bilder 
zeigen Aktivitäten, die als Alltagsszenen aus dem 
Leben bronzezeitlicher Bauern interpretiert werden 
können. Deshalb ist es sehr wahrscheinlich, dass 
die Bilder von Radfahrzeugen mit Ritualen und Zere- 
monien (sowohl im wirklichen Leben als auch in 
mythologischen Erzählungen) verbunden waren, an- 
statt Darstellungen trivialer Alltagshandlungen zu 
sein. Folglich stellt keines der zweirädrigen Fahr- 
zeuge, die wir in der skandinavischen Felskunst fin- 
den, einen Karren dar, sondern sie sind das Bild ei- 
nes Streitwagens, der von einer kleinen sozialen 
Elite in Prozessionen und rituellen Veranstaltungen 
verwendet sowie von Göttern und Helden gefah- 
ren wurde (T. B. Larsson 1997; 1999). 


Der Streitwagen von Kivik 


Eine der größten Grabanlagen der frühen Bronze- 
zeit Skandinaviens ist das Steingrab von Kivik im 
südöstlichen Schonen (Simris, Abb. 1). Der aus Stei- 
nen errichtete Grabhügel liegt in Strandnähe und 
könnte 70 m Durchmesser und 6-7 m Höhe ge- 
messen haben (L. Larsson 1993). Die Anlage muss 
in dieser Zeit eines der herausragendsten Grab- 
monumente Nordeuropas gewesen sein, und die 
dort bestattete Person war sicherlich eines der be- 
deutendsten Mitglieder der Gesellschaft. Im Zen- 
trum der Steinpackung befindet sich eine Stein- 
kiste aus zehn aufrecht stehenden Steinplatten mit 
auf der Innenseite angebrachten Zeichnungen, so 
dass die Bilder der bestatteten Person zugewandt 
waren. Ein Schwertknauf, Überreste einer Fibel und 
Fragmente eines Bronzekessels wurden bei der 
Ausgrabung 1931 gefunden (RANDSBORG 1993, 53 f.). 
Heute sind Steinhaufen und Steinkiste teilweise re- 
konstruiert. Bislang war die chronologische Einord- 
nung des Grabes umstritten, entsprechende Vor- 
schläge rangierten zwischen 1600-800 v. Chr. (siehe 
VeRLAECKT 1993, 7). Ikonographische Studien und 
daraus resultierende Vergleiche, etwa mit Darstel- 
lungen aus den mykenischen Schachtgrabern, deu- 
ten auf ein frühes Datum hin. Nach einer neuen Stu- 
die sollte die Grabanlage von Kivik ins 16. Jh. v. Chr. 
datiert werden (KRISTIANSEN u. LARSSON im Druck). 


Die fast vier Meter lange Steinkiste war ursprüng- 
lich in Nord-Süd-Richtung orientiert. Auf einer der 
vier westlichen Steinplatten befindet sich das Bild 
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Abb. 13 Stidskandinavien mit Frännarp und dem frühbronzezeitlichen Grab von Kivik 


eines Streitwagens (Abb. 14). Die Darstellung ist, 
verglichen mit den Bildern aus Frännarp, in voll- 
kommen anderer Perspektive ausgeführt. Ein wei- 
terer wesentlicher Unterschied ist, dass wir einen 
Wagenlenker in voller Aktion sehen. Fahrzeug und 
Gespann sind gänzlich in der Seitenansicht darge- 
stellt, und Details wie Zügel, Joch, Deichsel und 
zwei Räder mit je vier Speichen sind deutlich zu 
erkennen. Die Achse ist nicht gezeichnet — viel- 
leicht weil eine die Radnaben verbindende Linie den 
dreidimensionalen Eindruck stören würde. Der Wa- 
genlenker, der ein kurzes Schwert zu tragen 
scheint, steht auf einer schmalen D-förmigen Linie, 
bei der es sich um eine vereinfachte Darstellung 
des Wagenkorbs in Aufsicht handeln dürfte. 


Es besteht kein Zweifel daran, dass hier - entspre- 
chend der oben ausgeführten Kriterien - ein Streit- 
wagen dargestellt ist und nicht ein Karren. Das ge- 
samte Bildwerk ist sehr rituell oder zeremoniell. Man 
erkennt einen Zug von Vogelmenschen, die einer 
betenden Figur auf dem untersten Teil des Steins 


zugewandt sind. Ein Transportkarren passt nicht 
zu der szenischen Darstellung auf dem Stein, wäh- 
rend ein Streitwagen mit seinen Pferden und dem 
Wagenlenker in dieser Komposition durchaus ei- 
nen Sinn ergibt. Die Vorstellung des Streitwagens 
als metaphorisches „Toten-Fahrzeug“, wie weiter 
oben angeführt, passt perfekt zu dem im Grab von 
Kivik vorliegenden Kontext, und ich denke, dass 
diese Vorstellung das besondere Grabmonument 
genau dahin setzt, wo es hingehört: in eine elitäre 
Koine, mit einigen Ausläufern, die vom östlichen 
Mittelmeer bis hinauf nach Skandinavien reichen. 


Andere Seitenansichtsdarstellungen von Streitwa- 
gen in der Felskunst 


Eine andere Streitwagendarstellung, die in ähnlicher 
Perspektive gezeichnet ist wie in Kivik, stammt aus 
Norrköping in Schweden (Abb. 15; Karte in Abb. 1). 
In diesem Bildwerk haben die Pferde nur zwei Beine, 
aber der lang geschwungene Schweif ist der Dar- 
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Abb. 14 Streitwagen mt Fahrer; Grabplatte von Kivik, 
Schonen 


stellung aus Kivik sehr ahnlich (und gleicht den 
meisten siidskandinavischen Felsbilddarstellungen 
von Pferden). Die Rader sind vierspeichig und die 
Verbindung der Deichsel mit der Achse ist ebenso 
wiedergegeben wie das Joch und ein Paar Zügel. 
Der Wagenlenker fehlt wahrscheinlich oder ist nur 
symbolisch durch das Y-förmige Ende des unteren 
Zügels und zwei Schalengruben dargestellt; ei- 
ne genauere Bestimmung ist kaum möglich. Über 
dem oberen Rad befindet sich eine unbestimm- 
bare Zeichnung - möglicherweise ein Tier mit Bei- 
nen? 


Eine andere in der Seitenansicht dargestellte Streit- 
wagenszene gehört zu den bekannten Felsbildern 
von Vitlycke, Bohuslän (Abb. 16). Die Darstellung 
des Fahrzeugs ist sehr schematisch, mit einem 
kreisförmigen Rad und einer Linie, die sowohl die 
Deichsel als auch einen Zügel darzustellen scheint. 
Das Pferd hat eine ungewöhnlich gerade und „aris- 
tokratische“ Haltung mit aufgerichtetem Hals und 
Kopf. „Ungewöhnlich“ ist auch das richtige Wort, um 
den Wagenlenker zu beschreiben: die großen Hör- 
ner, die übertrieben großen Hände und der Phallus 
deuten darauf hin, dass wir hier keinen „Normal- 
sterblichen“ sehen, sondern einen Gott oder ein 
mythologisches, göttliches Wesen. Vor ihm befin- 


det sich eine Zickzacklinie: wahrscheinlich eine stili- 
sierte Schlange. Sollten die Hörner in Skandinavien 
eine ähnliche symbolische Bedeutung haben wie 
im östlichen Mittelmeerraum und im Alten Orient 
während des 2. Jts. v. Chr., wäre der Wagenlenker 
von Vitlycke eindeutig als männliche Gottheit an- 
zusprechen. 


Das letzte Beispiel eines in Seitenansicht gezeich- 
neten Streitwagens kommt aus Boglösa in der Ge- 
gend von Enköping in Schweden (Abb. 17; Karte in 
Abb. 1). Das Bild ist nicht vollständig erhalten und 
dennoch ist es möglich, ein kreisförmiges Rad, einen 
Wagenlenker, zwei Pferde und einen Zügel, der von 
den Händen des Wagenlenkers zum Maul eines 
der Pferde führt, zu erkennen. In diesem Fall feh- 
len Deichsel und Joch. Wie in den Beispielen von 
Norrköping und Vitlycke ist der Wagenkorb des 
Streitwagens auch in Boglösa nicht dargestellt. 
Der Wagenlenker steht oben auf dem Rad wie in 
der Felszeichnung von Vitlycke. 


Wagen 


Wenn die skandinavischen Felsbilder der Bronze- 
zeit hauptsächlich als rituelle, religiöse oder zere- 
monielle Zeichen betrachtet werden müssen, was 
ich glaube, stellen uns die Wagen möglicherweise 
vor ein Problem; denn was ist die rituelle Qualität 
eines vierrädrigen Transportwagens? Einen Hinweis 
könnten die reichen Gräber mit Wagenbeigabe der 
Hallstatt- und Frühlatenezeit in Mitteleuropa (CUNLIFE 
1994, 344-349; Pare 1992) oder die beiden hölzer- 
nen Wagen aus einem Moor bei Dejbjerg, Däne- 
mark (Jensen 1982) geben. Viele der nordischen 
Felsbilder von Wagendarstellungen dürften zeit- 
gleich mit den hallstattzeitlichen Wagengräbern in 
Frankreich, Süddeutschland und der Tschechischen 
Republik entstanden sein (Hallstatt C-D, ca. 780- 
480 v. Chr.). 


Charakteristisch für die Wagendarstellungen Süd- 
skandinaviens ist, dass es sich bei den Zugtieren 
vierrädriger Fahrzeuge um Rinder handelt, höchst- 
wahrscheinlich um Ochsen. Rinder sind nie als Zug- 
tiere für zweirädrige Fahrzeuge dargestellt worden, 
was jedoch im Falle der Karren zu erwarten wäre - 
ein weiterer Hinweis, der die Streitwagen-Hypo- 
these stützt. 


En Be eee 
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Abb. 16 Streitwagenszene in Seitenansicht, Streit- 
wagenfahrer mit Hörnern, übergroßen Händen und 
Phallus; Vitlycke in Bohuslän 


Viele der Wagen sind sehr detailliert dargestellt 
worden, etwa der Wagen von Askum in Bohuslän 
(Abb. 18). Hier ist es möglich, die (massiven) Räder 
zu erkennen, die Achsen, ein gabelförmiges Fahr- 


393 


Abb. 17 Streitwagen; Boglösa, Gegend von Enköping 
in Uppland (nach Cotes 1994, Abb. 18) 


gestell und eine ebenfalls gabelförmige Deichsel. 
Aus Askum stammt auch die Darstellung einer et- 
was anderen Wagenkonstruktion (Abb. 19), nam- 
lich mit einem elliptischen Fahrgestell und deutlich 
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Abb. 18 Drei Wagen (rote Farbe), Schiffe und Schalengruben; Askum in Bohuslän (nach Bengtsson 1998; 


Umzeichnung: Autor) 


Abb. 19 Vogelmensch, Wagen und zwei Ersatzräder; 
Askum in Bohuslän (nach Benstsson 1997) 


markierten Radnaben. Hinter dem Wagen befinden 
sich zwei einzelne Räder, die die Aufmerksamkeit 
eines „Vogelmenschen“ auf sich zu ziehen scheinen. 


Auch das nächste Beispiel stammt aus Bohuslän 
in Schweden. Hier sieht man einen Wagen, der von 
zwei Ochsen gezogen wird (Abb. 20). Das Fahr- 
zeug wird von vier (möglicherweise fünf) anthropo- 
morphen Gestalten begleitet, die es zu grüßen oder 
zu verehren scheinen; diese szenische Darstellung 
enthält deutlich zeremonielle Züge. Der Wagen hat 
vier Speichenräder, die wie bei den meisten Streit- 
wagendarstellungen vierspeichig sind, ein gabel- 
förmiges Fahrgestell und eine Deichsel. Das Joch 
ist nicht deutlich gezeichnet, aber das pfeilförmige 
Ende der Deichsel könnte die Andeutung eines Jo- 
ches sein. 


Die Kombination von Speichenrädern und Rindern 
ist für die skandinavische Felskunst sehr unge- 
wöhnlich. Denkbar ist, dass Speichenräder zusam- 
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Abb. 20 Darstellung eines vierrädrigen, von Ochsen 
gezogenen Wagens mit Speichenradern, von Men- 
schengestalten mit groBen Handen und Fingern 
(nach BeNcTsson 2002; Umzeichnung: Autor) 


men mit dem von Pferden gezogenen Streitwagen 
- wie von dem Kivik-Bild nahe gelegt (Abb. 14) - in 
der frühen Bronzezeit in den Norden gelangten 
und dass dieser Radtyp später auch an Wagen üb- 
lich wurde. 


Auf beiden Seiten des auf Abb. 20 gezeigten Wa- 
gens befindet sich eine Linie, so dass der Eindruck 
eines rechteckigen Wagenkasten entsteht — viel- 
leicht eine „primitive“ Art, einen Wagen in der Art 
des Wagens von Hochdorf darzustellen (CUNLIFE 
1994, 349). Die vierrädrigen mitteleuropäischen Wa- 
gen der Zeit von 700-400 v. Chr., wie z. B. der Wagen 
von Hochdorf, wurden in Grabprozessionen benutzt, 
wobei die toten Adligen auf den Wagen gelegt und 
zur Grabstätte gefahren wurden. Dort wurden die 
Wagen auseinander genommen und dem Toten 
ins Grab gegeben (Pare 1992; CunLire 1994, 349; 
KRISTIANSEN 1998, 255). 


Bislang gibt es keine entsprechenden Grabfunde 
des 1. Jts. v. Chr. aus Skandinavien - was jedoch 
nicht heißt, dass die spatbronzezeitliche Elite in Süd- 
skandinavien nichts über die Bestattungsbräuche 
der hallstattzeitlichen „Häuptlinge“ wusste. Wenn 
einige nordische Oberhäupter schon 1600 v. Chr. 
von den mykenischen, ägyptischen oder altorien- 
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talischen Streitwagen wussten, sie zeichneten und 
möglicherweise auch benutzten, wie es das Bild 
von Kivik vermuten lässt, wäre es nicht überra- 
schend, wenn ihren Nachkommen 800 Jahre spä- 
ter mitteleuropäische Grabriten bekannt gewesen 
wären - selbst wenn sie diese nicht selbst ausüb- 
ten, sondern nur aufzeichneten. 


Ein weiteres Beispiel aus Askum, Bohuslän, wäre 
hier anzuführen (Abb. 21), in dem eine Szene von 
ähnlich rituellem Charakter dargestellt ist. Durch die 
Überlagerung des Wagens mit einer menschlichen 
Figur und einer Fußsohle ist diese szenische Dar- 
stellung sehr komplex. Möglicherweise resultiert die 
Überschneidung aus zwei chronologisch unter- 
schiedlichen Bildphasen; es ist aber auch denkbar, 
dass die drei anthropomorphen Gestalten und die 
Fußsohle zeitgleich mit dem Wagen sind. Die Plat- 
zierung der Fußsohle und eines der Adoranten mit 
den großen Händen auf dem Wagen, während die 
anderen beiden Figuren neben dem Wagen stehen, 
hatte für den Künstler sicherlich eine bestimmte 
Bedeutung, auch wenn zwischen der Anfertigung 
der beiden Bildern eine zeitliche Lücke bestanden 
hätte. Wer auch immer die späteren Bilder hier ge- 
zeichnet haben mag, konnte nicht umhin, die älte- 
ren dabei zu sehen. So kann das endgültige Bild- 
werk als homogene, mit symbolischer Bedeutung 
aufgeladene Komposition betrachtet werden. Die 
übertrieben großen Hände, der Phallus und der 
kreisförmige Körper zusammen mit der riesigen FuB- 
sohle, sie alle sind symbolische Repräsentationen 
und nicht „Bilder“ aus der Bronzezeit. 


Der Wagen hat vierspeichige Räder und man kann 
auch die Achse zwischen den hinteren Rädern se- 
hen. Die Linien, die Vorder- und Hinterräder mitein- 
ander verbinden, deuten an, dass wir es mit einem 
Wagen mit rechteckigem Wagenkasten zu tun ha- 
ben. Die Deichsel hat einen gabelförmigen Ansatz, 
der am Vorderwagen angebracht ist, und das Joch 
ist ebenfalls deutlich sichtbar. Die Köpfe der Tiere 
sind nur durch eine kurze Linie markiert, was die Be- 
stimmung der Tierart erschwert - die Körperform 
und die Schweife lassen aber auf Pferde schließen. 


Rechts vom Wagen ist ein Streitwagen dargestellt, 
der in die entgegengesetzte Richtung fährt. Er ist 
mehr oder weniger in der Seitenansicht gezeich- 
net, wobei eines der Pferde und die Deichsel voll- 
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Abb. 21 Wagen (rot) und Streitwagen (grau), Adoran- 
ten mit übergroßen Händen; Askum in Bohuslän 
(nach Bengrsson 2002, Umzeichnung: Autor) 


ständig im Profil zu sehen sind, während das rechte 
Rad oberhalb des linken dargestellt ist, wahrschein- 
lich um eine Tiefenwirkung ähnlich wie in Kivik zu 
erzeugen. Ein Wagenlenker steht an der richtigen 
Stelle, aber der Wagenkorb selbst ist nicht darge- 
stellt. Die abgewinkelte Stellung der Arme des Streit- 
wagenfahrers entspricht der der Adoranten mit den 
UbergroBen Händen. 


Es ist hier nicht möglich, die Felsbildszenen detail- 
liert zu deuten - die Erzählungen hinter den Bildern 
herauszulesen - und deshalb wurden Darstellungen 
von Wagen und Streitwagen oftmals aus ihrem Bild- 
kontext herausgelöst. Das wird in Abb. 22 deutlich, 
die den gesamten szenischen Zusammenhang von 
Wagen und Streitwagen der Abb. 21 zeigt. Im Blick 
auf das Gesamte tritt der rituelle Charakter des Bil- 
des stärker hervor. Oben sieht man eine Prozession 
langbeiniger und schwerttragender Krieger. Ihre Kör- 
per sind rund, möglicherweise tragen sie runde 
Schilde. Die Körper der ersten vier sind vollständig 
in den Fels eingeritzt, während die Körper der an- 
deren vier nur im Umriss dargestellt sind. Des Wei- 
teren gibt es ein Paar mit Riesenhänden: Ein Mann 
hält einer anscheinend gerade gebärenden Frau 
die Hand. Weiter unten befindet sich ein Mann mit 
Schwert und Phallus und hinter ihm sind drei Fuß- 


sohlen und ein kleines Schiff dargestellt. Am unte- 
ren Rand der Zeichnung sieht man ein Schiff mit ei- 
nem Adoranten an Bord. 


Wie man sehen kann, sind Fahrzeuge mit Rädern 
hier und in vielen weiteren Fällen Teil einer sehr kom- 
plexen narrativen Bildsprache, wobei das Natürliche 
und das Übernatürliche in einem für uns heute un- 
auflösbaren Gemenge verbunden sind. 


Reale Fahrzeuge oder rituelle Ikonographie 
- abschließende Bemerkungen 


Es gibt in Skandinavien keine archäologischen 
Funde originaler Radfahrzeuge aus der Bronzezeit, 
so dass die Bilder solcher Fahrzeuge auf unter- 
schiedliche Weise interpretiert werden können. Die 
erste Annahme ist, dass es in der Bronzezeit in 
Skandinavien tatsächlich schon Fahrzeuge mit Rä- 
dern gab. Das ist allein schon deswegen zu erwar- 
ten, da es zumindest in Dänemark Funde massiver 
Holzscheibenräder schon aus dem 3. Jts. v. Chr. gibt 
(ScHouvss0 1987). Der Teil eines hölzernen Fahrge- 
stells, das wahrscheinlich zu einem Karren gehörte, 
wurde 1961 in Zentraljütland gefunden. Anhand ei- 
ner '*C-Analyse konnte der Fund auf 1900 v. Chr. 
datiert werden, und unter frühbronzezeitlichen Grab- 
hügeln wurden in Dänemark Wagenspuren gefun- 
den (JENSEN 2002, 26 f.). Wagen und Karren müs- 
sen also in der Bronzezeit in Skandinavien schon 
genutzt worden sein - waren es aber diese Fahr- 
zeuge, die in den Felsbildern dargestellt sind? Das 
liegt durchaus im Rahmen des Möglichen, aber da 
die Felskunst im gesamten Skandinavien nie oder 
nur sehr selten Szenen zeigt, in denen wir Objekte 
oder Aktivitäten des Alltagslebens erkennen kön- 
nen, ist die einfache Übertragung zur Erklärung von 
Fahrzeugen in der Felskunst nicht überzeugend. In 
der Konsequenz eines solchen Ansatzes wäre an- 
zunehmen, dass die bronzezeitliche Gesellschaft 
in Bohuslän hauptsächlich aus Seeleuten bestand, 
denn mehr als 80 % der bildlichen Darstellungen 
zeigen hier Schiffe und Menschen! 


Ich denke, dass unsere Sicht auf Felskunst etwas 
subtiler sein muss. Wie ich bereits betont habe, 
sind es offensichtlich nicht Objekte und Aktivitäten 
des Alltags, die in der Felskunst dargestellt wur- 
den, sondern die Ikonographie einer Kosmologie, 
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Abb, 22 Gesamtbild des in Abb. 21 gezeigten Ausschnitts (nach Benctsson 2002) 


Aristokratie und Macht. In dieser Ikonographie wer- 
den wichtige Attribute aristokratischer Lebens- 
weise und Bilder von religiöser und kosmologi- 
scher Bedeutung vermischt, und in vielen Fällen ist 
es denkbar, dass ein und dasselbe Bild mehrere 
Bedeutungen enthielt. Schiffe waren für die soziale 
Elite das Mittel der Wahl, um Prestigegüter über 
weite Strecken hinweg zu tauschen, und gleichzei- 
tig wurden Schiffe mit dem Tod, den Vorfahren und 
dem täglichen Gang der Sonne (Gott oder Göttin) 
assoziiert. Das Bild des Schiffes könnte ebenso als 
allgemeine Metapher für das Wort „Reise“ im wei- 
testen Sinne gestanden haben; sowohl Reisen im 
wirklichen Leben als auch schamanische (geistige) 
Reisen in Zeit und Raum. 


Meiner Meinung nach sollten Streitwagen und Wa- 
gen ebenso interpretiert werden - wirkliche Fahr- 
zeuge wurden zu zeremoniellen Anlässen von 
Häuptlingen benutzt, während die Bilder von Fahr- 
zeugen sowohl „Abbilder“ von wirklichen Fahrzeu- 


gen als auch Zeichen von tieferer Bedeutung sind. 
Das Bild eines Streitwagens war im bronzezeit- 
lichen Europa eine Metapher für Herrschaft, Krieg, 
Sieg und Macht, aber auch für Ritual, Kosmologie 
und Göttlichkeit. Wirklichkeit und Imagination, Pro- 
fanes und Heiliges waren keine getrennten Sphä- 
ren im Leben, sondern untrennbare dualistische 
Teile eines Ganzen. Und ich denke, dass wir das 
nicht vergessen dürfen, wenn wir versuchen, Fels- 
kunst zu verstehen. 


‚Anmerkungen 


1 Wenn hier von Südskandinavien die Rede ist, schließt das 
neben den südlichen Landesteilen von Norwegen und 
Schweden auch Dänemark mit ein. Dänemark gehört geo- 
graphisch zwar nicht zu Skandinavien, wird im Allgemeinen 
archäologischen Sprachgebrauch aber immer als Teil Süd- 
skandinaviens betrachtet. 
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Frühbronzezeitliche Wagen und Transportmittel in der 
Felskunst Süd- und Südwesteuropas 


Christian Züchner 


Galicien 


1935 meldete R. Sobrino Buhigas die Entdeckung 
eines großen, von Petroglyphen bedeckten Felsens 
im Süden von Santiago de Compostela. Der Fund- 
platz ist unter den Namen „Castro de Conjo“ oder 
„O Castriño en Conxo“ in die Literatur eingegangen; 
seine Bilder sind mehrfach kopiert und beschrie- 
ben worden. DE LA Pena Santos (1979) widmete ihm 
eine kleine Monographie, in der er die Forschungs- 
geschichte, die Bilder und ihre Interpretationen aus- 
führlich abgehandelt hat (Abb. 1-3). 


Die Zahl der Darstellungen auf der geneigten Flä- 
che ist nicht allzu groß. De la Pefia Santos er- 
kannte sieben Dolche, fünf Stabdolche, eine mög- 
liche Armschutzplatte mit zwei Bohrungen, vier z.T. 
sehr unvollständige „schildförmige Zeichen“ und ein 
weiteres fragliches Fragment eines solchen. Dank 
der detailgenauen Wiedergabe können die Dolche 
und Stabdolche ohne weiteres als Waffen der frü- 
hen Bronzezeit identifiziert werden. Sie erlauben 
eine zuverlässige Datierung des gesamten, in sich 
geschlossenen Felsbildkomplexes an den Beginn 
des zweiten vorchristlichen Jahrtausends. 


Die „schildförmigen“ Darstellungen haben wider- 
sprüchliche Interpretationen erfahren. Eine von ihnen 
ist hervorragend und mit einer Reihe von Einzelhei- 
ten erhalten (Abb. 2), die bei den anderen nur in 
Auswahl wiederkehren. Es handelt sich um ein gro- 
Bes, annähernd gleichschenkliges Dreieck, dessen 
Spitze in ein breites, fünfzeiliges Band übergeht. 
Die Basis nimmt ein von drei parallelen Linien ein- 
gefasstes Leiterband ein. Eine Mittelachse und zwei 
kleine, von der Basis abgeteilte Dreiecke geben das 
Gefühl, es sei ein trianguläres Gesicht mit großem 
Federschmuck dargestellt, ein Eindruck, der durch 
zwei ohrenartige „Henkel“ noch verstärkt wird. 


Castro de Conjo bei Santiago de Compostela 
(Galicien) - Der Fels mit einem Teil der frühbronzezeit- 
lichen Dolche und dem zweirädrigen Wagen 


Abb. 1 


Tag 


Abb.2 Castro de Conjo bei Santiago de Compostela 
(Galicien) - Ausschnitt 


Diese Ähnlichkeit mit einem Gesicht hat vor allem 
Anati (1968b, 47) zu der Annahme veranlasst, es 
handle sich um ein „Idol“. In seiner Kopie hat er die 
Gesichtszüge um Einzelheiten bereichert, die bei 
DE LA PENA Santos fehlen und vor Ort auch nicht zu 
erkennen sind. Andere Autoren deuten das Bild als 
einen triangulären Schild. Heute spricht man neu- 
tral von einer „schildförmigen“ (escudiforme) Dar- 
stellung (DE LA PENA Santos 1979, 22; VAzauez Va- 
RELA 1987, 110). Keine der Interpretationen kann 
recht befriedigen. Für eine Erklärung als „Idol“ gibt 
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es keinen Hinweis, außer der Tatsache, dass eine 
der vier Darstellungen des Castro de Conjo vage an 
ein Gesicht erinnert. Bei einem „Schild“ wäre der 
lange Fortsatz eher hinderlich als sinnvoll. Außer- 
dem belegen zahlreiche Felsbilder, dass die früh- 
bronzezeitlichen Schilde der Region annähernd 
stelenförmig ausgesehen haben. Am Beispiel der 
Felsbilder vom Castro de Conjo und ihres kulturel- 
len Umfeldes (Abb. 3) lässt sich zeigen, dass es 
sich bei den „schildförmigen“ Gravierungen in Wirk- 


lichkeit um die Abbildungen von frühbronzezeit- 
lichen Wagen handelt (ZUCHNER 1991). 


Ähnliche Bilder gibt es auch in einigen anderen 
Stationen Galiciens: auf der Auga da Laxe | (Vincios, 
Gondomar) (Costas GoBERNA 1985, 5 f., Taf. G13), 
der Gruppe Ill von Mogüelos (San Andrés do Hio, 
Cangas de Morrazo) (GARCIA ALÉN u. DE LA PEÑA SAN- 
tos 1980, 37, Abb. 29) und wohl auch auf der Laxe 
da Chan (Santiago de Cangas de Morrazo) (Garcia 
ALEN u. DE LA PENA Santos 1980, 35, Abb. 29). Kei- 
nes ist jedoch so detailreich gearbeitet wie das vom 
Castro de Conjo. Dennoch kehren die oben be- 
schriebenen Grundelemente in unterschiedlicher 
Zusammensetzung und Ausführlichkeit wieder: 


| Abb. 3 
2 3 4 5 gen Galiciens und verwandte 
Darstellungen 


"web 
äh, ia 


Zweirädrige Wa- 


der Felskunst Europas. 

1 Castro de Conjo; 

2-3 Gruppe Ill von Mogüelos; 
4-5 Auga da Laxe |; 

6 Ziischen; 

7 Posada de los Buitres; 

8 El Estanislado; 

9 Mont Bégo; 

10 El Escorialejo; 

11 Puerto Palacios; 

12-13 Los Buitres; 

14 Solana de los Cabafios; 
15 Cortijo de Gamarillas. 
1-6.9 Gravierungen. 
7-8.10-13 Malereien der 
Schematischen Kunst; 
14-15 Gravierungen auf 
eisenzeitlichen Stelen der 
Extremadura (nach ZUCHNER 
1991, Abb. 1) 


das Dreieck, das an der Spitze mehr oder weniger 
abgerundet sein kann, die Mittelachse, die über den 
Scheitel des Dreiecks hinausreicht, zwei „Henkel“ 
und die abgeteilte, gitterförmige Dreiecksbasis 
(Abb. 3,2-5). Unabhängig von der Sorgfalt der Aus- 
führung waren dies also die wesentlichen Elemente, 
die es im Bildmotiv zu berücksichtigen galt. Wie im 
Castro de Conjo werden auch diese Bilder von 
frühbronzezeitlichen Dolchen und Stabdolchen be- 
gleitet. Sie gehören somit dem gleichen Zeithori- 
zont und dem gleichen geistigen Umfeld an. 


Die frühbronzezeitlichen Wagen oder Karren im 
Nordwesten der Iberischen Halbinsel hatten offen- 
sichtlich einen dreieckigen oder spitzbogigen Kas- 
ten, der in eine lange Deichsel überging. Ein Brett 
oder ein Gitter schloss ihn nach hinten ab, um die 
Ladung oder den Fahrer zu sichern. Eben dieser 
Wagentyp war noch, gezogen von zwei Ochsen, 
bis in die jüngste Vergangenheit in den ländlichen 
Regionen Galiciens in Verwendung (Abb. 4). 


Es fällt auf, dass im Castro de Conjo und den ande- 
ren Stationen Galiciens keine Räder wiedergegeben 
worden sind. Es hätte dem Usus prähistorischer 
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Zweiradriger Karren bei Pontevedra 
(Galicien) 1990 


Abb. 4 


Kiinstler entsprochen, sie als einfache oder vier- 
speichige Kreise, gewissermaBen nach auBen ge- 
klappt, anzufügen. Man könnte daran denken, dass 
es sich hierbei eher um einfache Zuggeräte, um 
Schlitten oder Schleifen (Tarr 1978, 9 f.) handelt 
(Abb. 5). Dem widersprechen jedoch die aufwän- 
dige Konstruktion und ähnliche Abbildungen aus 
Andalusien, bei denen die Räder angegeben sind. 
Offensichtlich hat der „Bildhauer“ eine streng ver- 
tikale Aufsicht gewählt, so dass die Räder senk- 
recht von oben dargestellt sind und sie wie Henkel 
aussehen. 


Für das Verständnis dieser ungewöhnlichen Per- 
spektive wendet man sich am besten der Felsbild- 
region des Mont Bego in den französischen Seeal- 
pen zu (BICKNELL 1913; De Lumley 1995). Zwischen 
etwa 2500 und 1500 v. Chr. war der Mont Bégo der 
Heilige Berg, der Sitz der Götter im westlichen 
Mittelmeer, ähnlich dem Olymp Griechenlands. Im 
Sommer sind seine Gipfel ständig von schweren 
Gewittern umtost, die auch den heutigen Besucher 
durchaus noch in Angst und Schrecken versetzen 
können. Auf riesigen, von Gletschern polierten Flä- 
chen und kleineren, im Gelände liegenden Felsplat- 
ten wurden rund 32.500 Bilder in die Felsen gehauen. 
Sie zeigen Dolche und Stabdolche, Grundrisse von 
Feldern, Häusern und Dörfern, von Pflügen und ver- 
einzelt Bauern, die einen von Ochsen gezogenen 
Pflug führen. Das Leitthema dieser Felsbilder sind 
Stierköpfe (Bukranien) und Stiere oder Ochsen, die 
einzeln oder zu Paaren unter dem Joch gehen. Un- 
mittelbare Parallelen zu den Wagen Galiciens gibt 
es nicht, jedoch eine Anzahl von Gespannen, die 
am Joch rechteckige, gitterartige Gegenstände zie- 
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hen (Abb. 3,9) (BickNeLL 1913, Taf. 3, 19-21). Es 
handelt sich dabei wahrscheinlich um Gestelle, um 
Jochstangenschleifen (app 1978, 15), mit denen 
Lasten in einem Gelände transportiert wurden, das 
für Wagen oder Karren nicht geeignet war. Alle 
diese Tausende von Bildern des Mont Bégo wurden 
in absoluter Aufsicht wiedergegeben. Schrägan- 
sichten gibt es nicht. Sogar bei den genauer ausge- 
führten Rindern stehen die Beine waagerecht vom 
rechteckigen Körper weg. 


Darstellungen von Waffen und Gerätschaften sind 
der Kunst Galiciens weitgehend fremd. Neben einer 
größeren Anzahl von Hirschen gibt es hier fast aus- 
schließlich Wellenkreise (cup-and-ring-marks), die 
einzeln oder zu komplexen, kartenartigen Struktu- 
ren geordnet, in fast unbegrenzter Zahl in alle geeig- 
neten Granitfelsen gemeißelt wurden (ZUCHNER 
2001). In den wenigen Dolchen und Stabdolchen 
werden Einflüsse aus dem alpinen und mitteleuro- 
päischen Raum greifbar. Es scheint denkbar, dass 
in Galicien von dort auch die absolute Aufsicht 
übernommen worden ist. Über Art und Form der 
Wagenräder kann man folglich keine Aussage ma- 
chen. 


Schleife aus einer Astgabel mit eisenbe- 
schlagenen Kufen; Corao (Asturien) um 1993 


Abb. 5 
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Andalusien 


Die Felsmalereien in den Grotten und Abris der süd- 
lichen Iberischen Halbinsel werden in der Literatur 
unter dem wenig glücklichen Begriff der „Schema- 
tischen Kunst“ (Arte esquemätico) zusammenge- 
fasst, der eine formale und chronologische Einheit- 
lichkeit suggeriert, die es so nicht gibt (BREUIL 
1933-1935; Acosta 1968). Man nimmt in der Regel 
an, dass die Zeichnungen im Neolithikum und der 
Kupferzeit, im 5.-3. Jt. v. Chr. entstanden sind und 
mit dem Beginn der Bronzezeit ausklingen. Es 
existieren jedoch genügend Hinweise, dass die 
Schematische Kunst bis an das Ende der Früh- 
bronzezeit, wenn nicht gar bis in die Spätbronzezeit 
weitergelebt hat (ZUCHNER 1983a; 2001). 


Ebenso wie den Petroglyphen Galiciens sind der 
Schematischen Kunst Bilder von Waffen und 
Gegenständen des täglichen Lebens weitgehend 
fremd. In fast unendlicher Zahl werden einfache 
„schematische“ Menschen auf die Felswände ge- 
zeichnet, weiterhin Sonnenmotive, Punktfelder, 
Steinböcke, Hirsche und eine Reihe andere Motive 
(Acosta 1968; ZUCHNER 1983a). Pläne von Feldern, 
wie man sie vom Mont Bégo und aus der Valcamo- 
nica in Norditalien kennt, Wellenkreise und einige 
andere Themen sind eine spate Erscheinung und 
belegen Kontakte zu anderen Kulturräumen (ZUCH- 
NER 1983b). 


Nur in einem relativ eng begrenzten Gebiet gibt es 
einige Wagendarstellungen, die sich gut mit denen 
vom Castro de Conjo und den anderen Stationen 
Galiciens vergleichen lassen, die oben vorgestellt 
worden sind (Abb. 3,7-8. 10-13, 6) (BREUIL 
1933-1935 II, Fig. 63). Es sind dies vor allem die 
roten Zeichnungen auf den Felsen I, V und X von 
Los Buitres (Peñalsordo, Prov. Badajoz), El Esta- 
nislado (Cabeza-de-Buey, Prov. Badajoz), Puerto 
Palacios (Sierra de Cordoneros, Prov. Almadén) 
und El Escorialejo (Fuencaliente, Prov. Ciudad Real) 
(BREUIL 1933-1935 III, Taf. 37, 5) in der Sierra Mo- 
rena. 


Abgebildet wurden triangulare und rechteckige, z. T. 
durch Querlinien unterteilte Wagenkästen. Einige 
haben zwei „Henkel“ wie in Galicien oder aber 
zwei und vier Räder mit vier Speichen. Joch und 
Deichsel fehlen (Abb. 3 u. 6). Man hat diese Bilder 


schon immer als Wagen und nicht als Schilde oder 
Idole angesprochen. Wegen der vierspeichigen 
Räder gehen die meisten Autoren davon aus, dass 
es sich um eisenzeitliche Wagen handeln müsse, 
da das Speichenrad erst sehr spät in Spanien ein- 
geführt worden sei (Acosta 1968, 102 f.). Als Paral- 
lelen werden die Streitwagen auf den eisenzeit- 
lichen Stelen des 9.-7. Jhs. v. Chr. der Extremadura 
(Abb. 3,14-15) angefiihrt, obwohl sie sich nach 
Form und Struktur deutlich von diesen unterschei- 
den (ALmacro 1966). 


Vierspeichige Räder treten als Sonnensymbol (?) 
erstmals als Verzierung von endneolithischen Be- 
chern und frühbronzezeitlichen Scheibennadeln 
auf. In der Frühbronzezeit finden sie als Einzelmotiv 
Eingang in die Felskunst der Iberischen Halbinsel 
und der Alpen, leben aber sicher bis zum Ende der 
Bronzezeit weiter. Das vierspeichige Wagenrad war 
ab der Mitte des zweiten Jahrtausends in Europa 
bekannt. Erinnert sei an die Streitwagen von My- 
kene, Gräberrund A 5 (MüLLER-KARPE 1980, Taf. 227 
A) und an den Sonnenwagen von Trundholm (MüL- 
LER-KARPE 1980, Taf. 509 G). Da ostmediterrane 
Einflüsse die Iberische Halbinsel spätestens seit 
dem dritten vorchristlichen Jahrtausend mit ge- 
prägt haben, könnte die Kenntnis vom vierspeichi- 
gen Rad die Halbinsel bereits um die Mitte des 
zweiten Jahrtausends erreicht haben. Aus ver- 
schiedenen Gründen ist es wahrscheinlich, dass 
die Wagenbilder Andalusiens in der Bronzezeit und 
nicht erst während der Eisenzeit entstanden sind. 


Bei den Darstellungen von Los Buitres | (BREUIL 
1933-1935 II, Taf. 15 A) und El Estanislado (BREUIL 
1933-1935 II, Taf. 23 B) ist der langgestreckt-dreie- 
ckige Kasten mit einem gabelförmigen Zeichen ver- 
bunden. Dieses letztlich aus dem Vorderen Orient 
stammende Zeichen ist als Symbol für Stiere oder 
Ochsen (ZUCHNER 1994) in großer Zahl vom Mont 
Bego, aber auch aus Escoural (Portugal) im 
Westen, wo es auch die Darstellung eines kleinen 
vierrädrigen Wagens geben soll (VARELA GOMES u. 
a. 1983), und aus dem Grab von Züschen bei Fritz- 
lar (Hessen) im Norden bekannt (KappeL 1978); in 
dem Grab von Züschen befindet sich auch die 
Darstellung eines von einem Rindergespann gezo- 
genen zweirädrigen Wagens (Abb. 3,6). Zugtier 
und Gefährt sind in den Bildern von Los Buitres | 
und El Estanislado zu einer zeichnerischen Einheit 
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Abb.6 Wagen und Schlitten der Schematischen Kunst Südspaniens. Zusammengestellt von H. BREUIL 
(1933-1935, Abb. 63). 5.6.8-9.12-14.17-19 Los Buitres, Fels X; 2.10.15-16 Los Buitres, Fels V; 4 Puerto Palacios; 
7 Vistalegre; 1.3 Nuestra Sefiora del Castillo, Fels 3. Die kleinen Bilder werden von Breu als fraglich angesprochen; 


einheitlicher Maßstab, Größe der Bilder ca. 20-120 cm 
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verwachsen. Das Transportgerät - ob Schlitten oder 
Schleife - wurde nur von einem einzigen Rind, wohl 
von einem Ochsen, gezogen, der offenbar ohne 
Deichsel davor gespannt war. 


Alpenraum: Mont Bégo und Oberitalien 


Wagen sind in der Felskunst der Alpen nur ein sehr 
untergeordnetes Thema. Unter den Zehntausen- 
den von Gravierungen des Mont Bego gibt es bes- 
tenfalls ein fragliches Exemplar. Üblich sind dort 
rechteckige, von Rindern, vermutlich von Ochsen, 
gezogene Transportgestelle (BickneiL 1913, Taf. 
3,19-21; de Lumley 1995, 125 f.). Von den kupfer- 
zeitlichen Stelen Caven 1 und 2 der oberitalieni- 
schen Valtellina haben Ananı (1968a, 23 f.) und BERG- 
OSTERRIETH (1972, 105 f.) zwei Wagen beschrieben, 
die auf den ersten Blick an Darstellungen aus Gali- 
cien und Andalusien erinnern. Bei genauer Betrach- 
tung stellt sich jedoch heraus, dass es sich um 
Darstellungen von Dolchscheiden handelt, wie sie 
aus dem Hortfund von Kozi Hrbeti, Tschechien, 
bekannt sind (NEUSTUPNY u. NEUSTUPNY 1961, Taf. 45; 
ZUCHNER 2000). Sie können hier also übergangen 
werden. 


Zwei Wagen sind für das mittlere dritte Jahrtau- 
send mit Sicherheit belegt: einer auf dem Felsen II 
von Cemmo bei Capo di Ponte, Valcamonica (Anarı 
1967) und einer auf der Stele | von Lagundo (Al- 
gund) bei Meran, Südtirol (Anarı 1968a, Abb. 24). 


Der große Felsblock von Cemmo II erhebt sich frei- 
stehend in einer Wiese, die von einer hohen Fels- 
wand gerahmt wird (Abb. 7). Eine Seite ist sehr 
glatt, fast wandartig und trägt die Petroglyphen 
zahlreicher Dolche, eines Beiles und eines Stab- 
dolches (?), eines Strahlenkreises sowie von Stein- 
böcken bzw. Ziegen und einiger linearer Menschen. 
Diese Elemente sind in mehreren Gruppen in senk- 
rechten Reihen übereinander angeordnet. Nach der 
Form der streng dreieckigen Dolchklingen mit bo- 
genférmigem Knauf zu urteilen, handelt es sich um 
ein Ensemble aus dem Umkreis der Remedello- 
Kultur um 2500 v. Chr. (Pıetre 1994). Die Form der 
Waffen, die mehrfache Wiederholung und die sehr 
sorgfältige Anordnung der Bildelemente in regel- 
mäßigen Stapeln sind ein Charakteristikum jener 
Zeit, das in gleicher Weise auch auf zahlreichen Ste- 


len und stelenartigen Steinen Oberitaliens wieder- 
kehrt. Es sei hier nur an die prachtvolle Menhirsta- 
tue von Arco erinnert (PeoroTt 1995). Wir begegnen 
einem Darstellungsmuster, das mit den üblichen 
Mehrfachausstattungen in reichen Gräbern und den 
Waffendeponierungen des 3. und 2. Jts. v. Chr. 
übereinstimmt (ZUcHner 2000). 


Von diesem Ensemble durch Sprünge und Klüfte 
etwas abgesondert zeigt die linke untere Ecke des 
Felsens einen Hakenpflug und einen kleinen Wagen 
(Anan 1967, Abb. 20). Beide werden jeweils von zwei 
Rindern (Ochsen) gezogen, die mit einem Joch am 
Pflug bzw. der Deichsel des Wagens angeschirrt 
sind. Der Wagen besitzt einen kleinen, fast quadra- 
tischen Kasten und vier, in den Kasten integrierte 
kreisförmige Räder (Abb. 8,1). Vermutlich handelt es 
sich um Scheibenräder, doch erlaubt die einfache 
Zeichenweise hierzu keine verbindliche Aussage. 
Die Deichsel setzt gabelförmig am Wagen an. An- 
ders als auf dem Mont Bégo sind die Zugtiere hier 
in Schrägansicht wiedergegeben. Pflug und Wa- 
gen gehören dem gleichen Zeithorizont und kultu- 
rellen Umfeld an, wie die restlichen Bilder von 
Cemmo Il. Sie sind als Weihgaben an eine Gottheit 
zu verstehen, unter deren Schutz sich der Op- 
fernde stellen wollte. Solche Bitt- oder Dankesga- 
ben sind noch heute in christlichen Wallfahrtsorten 
bekannt und üblich. 


Die Menhirstatue von Lagundo | (Algund) in Südtirol 
trägt außer ganzen Bündeln von Beilen und Dol- 
chen unterhalb des breiten Gürtels einen einfa- 
chen Wagen (Abb. 8,2), der an die Darstellung von 
Cemmo Il erinnert (Anarı 1968a, Abb. 24). Auf der 
Statue muss man ihn allerdings nicht als Votiv, son- 
dern als das Eigentum der waffenstarrenden Per- 
son - ob Gott oder Kriegsherr - verstehen, der die 
Stele gewidmet war. 


Im 3. und 2. Jt. beschränkte sich die Felskunst in 
der Valcamonica noch auf einige eng begrenzte 
Areale. Während der frühen und mittleren Bronze- 
zeit war der Hügel von Luine bei Boario Terme 
(Anati 1982) der einzige größere Kultplatz. Seit dem 
9. Jh. v. Chr. entwickelte sich dann die Umgebung 
von Capo di Ponte zu dem bedeutendsten Kultzen- 
trum des gesamten Alpenraums, obwohl es keinen 
ersichtlichen Grund dafür gibt, was gerade diesen 
‚Abschnitt des Oglio-Tals ausgezeichnet haben mag. 
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Abb. 7 
vierrädriger Wagen und ein Pflug 


Wahrscheinlich kamen Pilger in das Tal und ließen 
von „professionellen“ Meistern als Bitt- oder Dan- 
kesgaben Bilder in die Felsen meißeln. 250 000 bis 
300 000 Einzeldarstellungen sollen bisher regis- 
triert worden sein. Die meisten sind so standardi- 
siert und präzise gearbeitet, dass sie unmöglich das 
Werk beliebiger Besucher gewesen sein können. 
Trotz der ungeheuren Masse ist die Zahl der The- 
men recht gering. In erster Linie beziehen sie sich 
auf Krieger mit Helm, Schild und Schwert als Ein- 
zelperson oder in einen Zweikampf verwickelt. Zahl- 
reich sind weiterhin Darstellungen von Häusern, 
Hirschen, Umrisse von Füßen, „Schäufelchen“ mit 
rechteckigem Blatt und kurzem Stiel, deren Bedeu- 
tung noch unklar ist, und anderes mehr. Die Bilder 
erzählen nicht vom Alltagsleben jener Zeit, son- 
dern sind Symbole bestimmter Rituale und Mythen. 
Sie sind zu Stein gewordene Gebete der Pilger. 


Die Literatur zur Valcamonica ist außerordentlich 
umfangreich. Genannt seien als Beispiele nur eines 
der frühesten zusammenfassenden Werke von Anarı 
(1960) und ein knapper, aber nützlicher Überblick 
von PRriuL! (1985). 


Fels Il von Cemmo (Valcamonica, Italien). Dolche aus dem Umkreis der Remedello-Kultur, links unten ein 


Uberlagerungen von Bildern und Vergleiche von 
dargestellten Waffen mit entsprechenden archäo- 
logischen Funden ermöglichen eine chronologi- 
sche Reihung und eine Einordnung des ungeheuer 
reichen Materials in die vergleichsweise kurze Zeit- 
spanne vom 9.-1. Jh. v. Chr. Die Wagen, die BERG- 
OSTERRIETH (1972) in einer Monographie zusamm- 
engestellt hat, stammen ganz oder überwiegend 
aus dem 8.-6. Jh. v. Chr. In der Mehrzahl handelt 
es sich um vierrädrige Wagen. Trotz der einfachen 
Zeichenweise erkennt man alle wichtigen Bauteile, 
die auch durch Originalfunde belegt sind (Ecc 
1989; 2000; Pare 1992), sowie manche techni- 
schen Einzelheiten, die anhand archäologischer 
Funde nur schwer zu rekonstruieren wären (Abb. 
8,3-8). Der lange, rechteckige Wagenkasten ruht 
auf einem Unterbau, der sich aus einem Wagen- 
baum mit der Hinterachse und einer drehbaren 
Vorderachse mit der Deichsel zusammensetzt. 
Wagenbaum und Deichsel sind gabelförmig, um 
eine stabile Konstruktion zu ermöglichen. Die Rä- 
der werden als einfache Kreise oder mit vier, fünf 
und sechs Speichen wiedergegeben, die an auffal- 
lend langen Vorder- und Hinterachsen befestigt 
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Abb.8 Wagendarstellungen aus der Umgebung von Capo di Ponte (Valcamonica) und Südtirol. 1 Cemmo Il; 
2 Lagundo (Meran); 3-9 Naquane; 10 Campanine; ohne Maßstab, Größe der Bilder ca. 30-40 cm (nach M. BERG- 
OSTERRIETH 1972) 
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sind. Gezogen werden die Wagen von zwei, an ei- 
nem Joch angeschirrten Pferden. Ziigel und Geschirr 
wurden anscheinend nicht mit abgebildet. 


Die zweirädrigen Streitwagen sind in der Valcamo- 
nica eine Ausnahme. Berg-Osterrieth hat zwei 
Exemplare dokumentiert. Sie weisen eine etwas 
voneinander abweichende Konstruktion auf. Der 
Wagen auf Fels 94 a (Abb. 8,9) von Naquane 
(BERG-OSTERRIETH 1972, 73 f.) besitzt einen kleinen, 
rechteckigen Wagenkasten mit abgerundeten 
Ecken, eine lange Deichsel und ein Joch. Die Rader 
haben vier Speichen und eine sorgfaltig herausge- 
arbeitete, groBe Radnabe. Zugtiere fehlen. Vor und 
hinter dem Wagen stehen zwei „Oranten“, die mit 
großer Geste die Arme ausbreiten. Nach dem Stil 
der Oranten zu urteilen, handelt es sich um ein 
Werk der älteren Eisenzeit, wohl des 7. Jhs. v. Chr. 


Das zweite Exemplar aus Campanine (BErG- 
OSTERRIETH 1972, 76 f.) stellt einen Wagen dar, der 
aus einem dreieckigen Wagenkasten, zwei einfa- 
chen, kreisförmigen Rädern und einer langen Deich- 
sel besteht, an der zwei Pferde angeschirrt sind 
(Abb. 8,10). Auch er ist von Oranten umgeben, die 
jedoch einem etwas älteren Zeithorizont anzuge- 
hören scheinen als jene auf Fels Naquane 94 a. Die 
Gruppe dürfte am Beginn des 8. Jhs. v. Chr. ent- 
standen sein. 


Zur Bedeutung der Wagen in der 
Felskunst 


Wenn von den Wagen und Transportmitteln in der 
Felskunst Süd- und Südwesteuropas die Rede ist, 
so könnte das den Eindruck erwecken, es handle 
sich dabei um ein Phänomen mit einem einheit- 
lichen kulturgeschichtlichen Hintergrund. Das ist 
nicht der Fall. Vielmehr muss man mehrere Regio- 
nen Europas mit gegensätzlichen Traditionen unter- 
scheiden, auch wenn es in gewissem Umfang Ge- 
meinsamkeiten und wechselseitige Beeinflussungen 
gegeben hat. Den Völkern südlich der Pyrenäen 
und des Kantabrischen Gebirges war die Vereh- 
rung von Waffen weitgehend fremd. Mit Ausnahme 
einiger Krummschwerter (?), die, aus Schiefer ge- 
fertigt, auch als Grabbeigaben in Megalithgräbern 
niedergelegt wurden, fehlen Dolche, Schwerter, 
Streitäxte, Schilde usw. in der Schematischen 


Kunst des Neolithikums und der Älteren Bronzezeit 
fast vollkommen. Gezeichnet wurden einfache 
Menschen und Tiere, Idole, Sonnen, Punktfelder 
und andere Dinge, die häufig als Verzierung auf der 
Keramik wiederkehren (ZUCHNER 1983a). Thema 
der Felskunst Andalusiens sind in erster Linie reli- 
giöse Symbole, ähnlich dem christlichen Kreuz, 
und nicht Weihgaben wie auf dem Mont Bégo und 
in den italienischen Alpen. Die wenigen Wagen 
sind ein fremdes Element aus einem anderen Kul- 
turraum und haben keine herausragende Bedeu- 
tung in der dargestellten Glaubenswelt. 


Ähnliches gilt für Galicien. Leitmotiv sind hier Wel- 
lenkreise mit einer zentralen Vertiefung, zu der 
wegartige Linien hinführen und die zu komplexen, 
kartenartigen Gruppen vereint sein können (ZUCH- 
NER 1989; 2001). Sie gehen auf neolithische Wur- 
zeln zurück, reichen aber weit bis in die Bronzezeit 
hinein, wo sie zur gängigen Verzierung bronzener 
und goldener Sakralgefäße gehören. Sie geben 
komplexe Vorstellungswelten, bestimmte kosmi- 
sche Ordnungen wieder. Wagen und Waffen sind 
kein originärer Teil der Felskunst Galiciens. 


Im Alpenraum sind die Felsbilder Ausdruck einer 
Gedankenwelt, die wie in Mittel- und Nordeuropa 
spätestens seit dem Jungneolithikum von Waffen- 
verehrung, kriegerischen Gottheiten und Kämpfen 
bestimmt wird. Man denke nur an die große Platte 
am Ende des bretonischen Megalithgrabes Table 
des Marchands, die mit ganzen Bündeln von 
Krummschwertern verziert ist (MÜLLER-KARPE 1974, 
Taf. 587, B3). Die Menhirstatuen von Sion, Valtellina 
und Valcamonica zeigen Kriegsherren oder Gott- 
heiten, die mit einem Arsenal von Waffen ausge- 
rüstet sind. Umfangreiche Sets aus Dolchen, Stab- 
dolchen oder Streitäxten wurden ranghohen Toten 
mit in das Grab gegeben, als Bronzehort niederge- 
legt oder als Bild einer Gottheit geweiht (ZUCHNER 
2000). Wagen spielen in diesem Zusammenhang 
nur eine untergeordnete Rolle. Sie erfuhren nicht 
die gleiche Verehrung wie die Waffen. Man hat sie 
mächtigen Personen mit ins Grab gegeben oder 
aus bestimmten Anlässen als Modell oder Felsbild 
geweiht, aber sie definieren nicht in gleichem Maße 
die soziale Stellung des Spenders oder Empfängers. 
Insofern waren Wagen Gegenstände des Gebrauchs, 
nicht aber zentrale Insignien der Macht, wie es die 
Waffen in Alteuropa gewesen sind. 
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Wagen, Pflug, Rind: ihre Ausbreitung und Nutzung 
- Probleme der Quelleninterpretation 


Andrew Sherratt 


Die ersten Belege für die Nutzung des Pflugs wie 
auch des Rads stammen aus dem 4. Jt. v. Chr.’ - 
aus Gesellschaften, die sich trotz ihrer Gleichzeitig- 
keit in sehr unterschiedlichen Entwicklungsstadien 
befanden. Pflug und Rad erschienen annähernd 
zeitgleich, und zwar sowohl bei den neolithischen 
Bauern Europas als auch in den Hochkulturen Me- 
sopotamiens. Das wirft unweigerlich die Frage auf 
nach der Herkunft und den Umständen, unter de- 
nen diese Erfindungen erfolgten. Da die archäolo- 
gischen Hinweise für derartige technische Vorrich- 
tungen gewöhnlich ziemlich rar sind und nur unter 
bestimmten Bedingungen überliefert werden, ist 
es nicht möglich, Zeit und Ort ihrer Erscheinung 
schlichtweg durch den Verweis auf die ältesten 
Quellen zu bestimmen. Eine überzeugende histori- 
sche Rekonstruktion erfordert eine umfassende 
Quellenkritik und gleichzeitig eine soziologische Be- 
urteilung der plausibelsten Bedingungen für solche 
Erfindungen. Deren Umsetzung ist die grundlegende 
Voraussetzung für die Beantwortung der Frage, ob 
die Erfindungen voneinander unabhängig an meh- 
reren Orten auftauchten oder sich von einem einzi- 
gen Ursprung aus verbreiteten. Die Anfänge der 
Zugtiernutzung lassen sich also nur innerhalb einer 
weiter gefassten Betrachtung klären, die die Natur 
technologischer Veränderungen in den Gesellschaf- 
ten miteinschließt, die auf die ersten Ackerbauge- 
sellschaften folgten. Ein besonderes Augenmerk ist 
ebenso auf die Nutzung sekundärer tierischer Pro- 
dukte zu richten, die die Tierhaltung zu einem wirt- 
schaftlich zunehmend bedeutenderen Faktor wer- 
den ließ. Die Frage nach dem genauen Zeitpunkt, an 
dem die verschiedenen neuen Nutzungsmöglich- 
keiten des Hausviehs aufkamen, ist schwer zu be- 
antworten, weil wir meist nur indirekte Belege ha- 
ben. Mit Beginn der Stadtkulturen haben wir auch 
zahlreiche bildliche Darstellungen und Schriftquel- 
len, dennoch liefern diese nur einen terminus ante 


quem, also einen Zeitpunkt, zu dem die fraglichen 
Dinge bereits existierten. Direkte archäologische 
Hinweise wie Gewebereste, Milchrückstände oder 
Spuren der Zugkraftnutzung sind selten und be- 
dürfen spezialisierter Methoden der Identifikation. 
Weniger direkte Indizien, wie etwa das Schlachtal- 
ter der Tiere - während ein junges Schlachtalter 
auf die primäre Nutzung des Fleisches hindeutet, 
spricht ein älteres dafür, dass die Tiere vorrangig 
zur Nutzung ihre sekundären Produkte gehalten 
wurden -, sind ebenfalls nur unter großem Aufwand 
zu ermitteln und in ihrer Aussage zudem mehrdeu- 
tig. Zur Zeit haben wir keine sicheren Verfahren zur 
Hand, mit denen wir ein klares Bild erhalten würden. 


Die weitere Beantwortung der Frage nach den Ur- 
sprüngen sowie die in sich stimmige Rekonstruk- 
tion der Entwicklungsprozesse ist auf dieser bruch- 
stückhaften Beweislage demzufolge ungewöhnlich 
abhängig von theoretischen Überlegungen. Ginge 
man davon aus, dass die sekundäre Nutzung der 
tierischen Produkte wie Milch und Wolle sofort mit 
der Verfügbarkeit neuer Tierzüchtungen verbun- 
den war, die in der Lage waren, ebendiese Körper- 
produkte in entsprechenden Mengen zu produzie- 
ren - denn ursprüngliche Rassen produzierten nur 
wenig Milch und frühe Schafe waren eher haarig 
als wollig -, dann könnte das sogar schon seit 
8000 Jahren der Fall gewesen sein; zumindest in 
bestimmten Teilen des Fruchtbaren Halbmonds, in 
denen die Landwirtschaft bereits eine lange Tradi- 
tion hatte. Ebenso dürfte das Vieh schon bald nach 
seiner Domestikation an den Transport schwerer 
Lasten und das Dreschen von Getreide gewöhnt 
worden sein. Wenn diese Nutzung allerdings nur als 
Teil spezialisierter Viehwirtschaft vorstellbar ist, 
wird es eine groß angelegte Ökonomie städtischer 
Gemeinschaften erfordert haben, bevor eine gere- 
gelte Wollproduktion, Käse-, Bier- und Weinherstel- 
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lung oder die alltagliche Nutzung der Zugkraft der 
Haustiere ihren Anfang nahm. Wahrscheinlich ent- 
halten beide Vorstellungen ein Stück der Wahrheit: 
Der Nutzung von Wolle, Milch oder Baumfrüchten 
mag eine lange Zeit nur lokal und in kleinem Rah- 
men betrieben worden sein, bevor sie in großem 
Rahmen in die städtischen Wirtschaftssysteme zur 
Herstellung von Gebrauchs- und Konsumgütern 
aufgenommen wurde und sich von dort in die be- 
nachbarten Gebiete ausbreitete. Zudem muss nicht 
für alle Innovationen dasselbe Muster gelten: Die 
Veränderungen, die bei Schafen beispielsweise zu 
einem wolligen Fell führen, sind genetisch bedingt, 
während für eine höhere Milchproduktion sowohl 
die Ernährung als auch genetische Eigenschaften 
verantwortlich sind - so dass die Milchnutzung in 
einem verhältnismäßig großen Gebiet in Westasien 
und Europa begonnen haben dürfte, vielleicht auch 
früher an den Orten, an denen ausreichend Futter 
vorhanden war.” Analog könnte der Einsatz von 
Rindern als Zugtiere zu verschiedenen Zeiten von 
8000-4000 v. Chr. mit örtlich begrenzten und ad 
hoc-Nutzungen stattgefunden haben, bevor ihr sys- 
tematischer Einsatz vor dem Pflug und dem Wa- 
gen sich im 4. Jt. v. Chr. ausbildete. In diesem Bei- 
trag sollen die archäologischen Quellen für diese 
Entwicklung diskutiert werden, bevor eine histori- 
sche Rekonstruktion vorgeschlagen und die mit 
dieser Entwicklung verbundenen ökonomischen und 
ökologischen Faktoren erwogen werden. 


Zwei zentrale Fragen: wonach suchen wir 
und wie können wir es erkennen? 


Bis zu diesem Punkt wurden die Begriffe „tierische 
Zugkraft“ und „Zugtier“ im Bezug auf den Pflug und 
Radfahrzeuge benutzt. Das ist eine sehr kurz ge- 
fasste Bezeichnung eines spezifischen technologi- 
schen Komplexes, der in der Regel ursprünglich den 
Einsatz von Rindern beinhaltete, meist kastrierte 
männliche Tiere (Ochsen). Esel oder Kreuzungen 
aus Eseln und Pferden bzw. Onagern setzte man 
im 3. Jt. v. Chr. in Mesopotamien in Vierergruppen 
vor Kampffahrzeugen mit Scheibenrädern ein. Ab 
dem 2. Jt. v. Chr. waren es dann Pferdepaare, die 
ein für den Kampf spezialisiertes leichtes Fahrzeug 
mit Speichenrädern zogen: den Streitwagen. Diese 
späteren Einsatzarten waren Modifikationen des 
grundlegenden Entwurfs eines Zugsystems, das im 


4. Jt. v. Chr. entwickelt wurde. Es basierte auf einem 
paarigen Zugtiergespann, einer Deichsel und einem 
Joch und wurde am besten von ausgewachsenen 
Ochsen gezogen. Der effektive Einsatz des Zug- 
tiergespanns war der Durchbruch, der die Zugtier- 
nutzung im Alltag erst ermöglichte. Dieser techni- 
sche Komplex, der aus der Anschirrung und einer 
spezifischen Viehhaltung bestand, bildete nicht nur 
die Grundlage aller Traditionen des Gebrauchs von 
Zugtieren, er war auch entwicklungsgeschichtlich 
einzigartig. Das muss hier besonders betont werden, 
da aufgrund der Komplexität des Systems eine 
„parallele Entwicklung“ eher unwahrscheinlich ist- 
und ob das Ursprungsgebiet nun groß oder klein war, 
so mussten Entwicklungen darin doch geschichtlich 
zusammenhängen. 


Die zentrale Bedeutung der Deichsel schließt an- 
dere Zugsysteme als Vorläufer oder zeitgenössische 
Erscheinungen nicht aus. Ethnographisch ist eine 
Vielfalt unterschiedlichster Vorrichtungen der Zug- 
kraftübertragung belegt, die sowohl primitive ad 
hoc-Anwendungen darstellen als auch komplizier- 
tere und erst jüngst entwickelte Einspanntechniken, 
wie z. B. das Pferdekummet. Einfache, für Rinder 
geeignete Techniken, dürften bereits in der Früh- 
phase der Domestikation entwickelt worden sein; 
die Einsatzmöglichkeiten der Rinder als Zugtiere 
dürften jedoch vor Erfindung von Joch und Deich- 
sel sehr eingeschränkt gewesen sein. Es gibt eine 
Reihe evolutionistischer Entwicklungsmodelle (z. B. 
Peake 1933; BERG 1935; HAUDRICOURT 1948; Hau- 
DRICOURT u. DELAMARRE 1955; HAUDRICOURT 1988), die 
auf einer spekulativen Abfolge Lasten befördern- 
der Geräte basieren. Oftmals basieren diese Mo- 
delle auf einer Mischung aus alten, eher primitiven 
Techniken und Merkmalen eher jüngeren Ursprungs, 
weswegen sie meist anachronistisch sind. Eine 
Reihe der Gründe, die für die Entwicklung solcher 
Lasten tragender Systeme angenommen wurden, 
sind irreführend. So ist etwa der Heutransport eine 
verhältnismäßig späte und spezialisierte Einrichtung 
in der Landwirtschaft, zumal Heuschnitt im großen 
Ausmaß vom Einsatz der Eisensense abhängig ist. 
Wenn auch derartige ethnographische Analogien 
nützlich sind, um die Vorstellungskraft anzuregen, 
müssen sie in jedem Falle anhand der archäologi- 
schen Quellen überprüft werden (vgl. PUTSCHKE 
1971). 
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Da sowohl die Nutzung des Wagens als auch des 
Pflugs den Einsatz von Zugtieren erfordert, liefern 
die archäologischen Belege für Rad und Wagen, 
Pflug sowie Joch und Deichsel gleichfalls einen 
Nachweis für die Zugtiernutzung. Zum Teil sind die 
archäologischen Quellen jedoch zweideutig, so 
könnte ein einzelnes „Radmodell“ aus Ton auch 
einfach nur ein Spinnwirtel sein, und manche Quel- 
len sind wiederum genauer zu datieren als andere, 
so dass es notwendig ist, vorab die Aussagekraft der 
unterschiedlichen Quellen abzuschätzen (Abb. 1), 
die sich zwischen dem eindeutig zu interpretieren- 
den originalen Radfund und verschiedenen rätsel- 
haften Fragmenten bewegen, die als angebliche 
Pflugteile bezeichnet werden. Es gibt eine Reihe pro- 
blematischer Objektgruppen, die in der Vergangen- 
heit vielfach falsch interpretiert wurden. So wurden 
etwa die so genannten Schuhleistenkeile der Linien- 
bandkeramischen Kultur als Pflugschar angespro- 
chen, und nicht, wie es heute wahrscheinlicher 
scheint, als Keil zum Holzspalten. Es wurde z. B. 
auch ein Kanupaddel des bekannten Ertebolle/Eller- 
becktyps als Pflugschar gedeutet (CHAPMAN 1983; 
VosTEEN 1996). Am besten sieht man von derlei pro- 
blematischen Fundstücken ab und beschäftigt sich 
nur mit aussagekräftigeren Quellen. 


Zudem haben wir eine regional sehr unterschiedli- 
che Quellenüberlieferung. Feuchtbodenfunde set- 
zen nicht nur Seen oder Sümpfe, sondern auch 
Seedörfer oder einen Brauch zur rituellen Niederle- 
gung von Gegenständen an Gewässern voraus. Die 
Konservierung von Pflug- oder seltener Radspuren 
hängt von der Erhaltung alten Bodenoberflächen 
ab, was meist nur geschieht, wenn die Spuren bald 
nach ihrer Entstehung durch weiteres Bodenmate- 
rial überlagert werden, z. B. durch Sanddünen und 
häufiger noch durch Grabhügel. Felskunst ist ein 
spezifisches Phänomen, das vom Vorhandensein 
geeigneter Felsoberflächen und einer entsprechen- 
den kulturellen Praxis abhängt; und auch die Her- 
stellung von Ton- oder Metallmodellen basiert auf 
spezifischen Bräuchen. Bildliche Darstellungen auf 
Siegeln oder anderen Gegenständen sind typisch 
für die frühen städtischen Gesellschaften im Frucht- 
baren Halbmond. Um die regional ältesten Quellen 
in ihrem Auftreten jeweils besser einzuschätzen 
und in ihrer Verbreitung zu interpretieren, müssen 
solche Faktoren, die zur Ausbildung der Quellen 
führten, unbedingt berücksichtigt werden. 
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Die Quelleninterpretation 


Nachdem es zahlreiche Hinweise unterschiedlich- 
ster Art für das Auftreten der tierischen Zugkraft- 
nutzung ab Mitte des 4. Jts. v. Chr. gibt, erstaunt es 
umso mehr, dass das Bild, das sich aus diesen 
doch sehr verschiedenartigen Hinweisen ergibt, ins- 
gesamt sehr stimmig ist. Diese Parallelität lässt 
darauf schließen, dass wir es hier mit einem Phä- 
nomen zu tun haben, das - aus welchem Grund 
auch immer - einen Horizont bildet, eine Linie, die 
deutlich ein „Vorher“ und ein „Nachher“ trennt. 
Vielleicht haben wir es hier mit einer Neuerung zu 
tun, die in Darstellungen besonders gefeiert wurde, 
weil sie als wichtig und absolut erschien und damit 
interessanter war als etwas, das sich nach und nach 
über einen langen Zeitraum hinweg entwickelt hat. 
Wir können sogar weiter gehen, indem wir sagen, 
dass es zwischen den zwei hauptsächlichen An- 
wendungen des Zugkraftkomplexes, Pflug und Wa- 
gen, einen Grad kognitiver Entsprechung gab, und 
zwar nicht nur in einem ergonomischen und tech- 
nologischen Sinn, sondern als entsprechende Sym- 
bole sozialer Macht. Dass sie als zwei Äußerungs- 
formen desselben Prinzips gesehen wurden, legt 
ihr gemeinsames Auftreten auf dem Felsbild bei 
Cemmo 2 im Val Camonica nahe (van BERG-OSTER- 
RIETH 1972; DE Maps 1994; FEDELE 2004; vgl. BAR- 
FIELD U. CHIPPENDALE 1997), und auf den Menhir- 
Statuen derselben Gegend sind sie in syntaktisch 
ähnlicher Lage unterhalb des Gürtels dargestellt, 
was diese These ebenfalls stützt. Die offensichtlich 
enge Verbindung von Pflug und Wagen und die sich 
wechselseitig unterstützenden Hinweise aus unter- 
schiedlichen Quellen deuten an, dass die Behaup- 
tung älterer Belege sorgfältig zu untersuchen ist und 
wenn diese nicht hinreichend aussagekräftig sind, 
sie fallen gelassen werden sollten. Des Weiteren 
sollte es möglich sein, in verschiedenen Gegenden 
chronologische Differenzen innerhalb vergleichbarer 
Quellengruppen festzustellen, so dass man - zumin- 
dest innerhalb der gut untersuchten Regionen Eu- 
ropas - eine Art Priorität sowie eine Ausbreitungs- 
richtung erkennen kann. 


Ist es also möglich, den Beginn der Nutzung tieri- 
scher Zugkraft in Europa zeitlich genauer einzugren- 
zen? Den häufigsten wie auch sichersten Hinweis 
auf tierische Zugkraftnutzung erhalten wir durch die 
Pflugspuren, die in Nordwesteuropa unter Grabhü- 
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mehrdeutig T Dreschvorrichtungen 
Joche etc. 


Herdenbild 
Radosina 


Befund | Pflugspuren (Frühneol. C / Mittelneol. 1) 


Wagenmodelle der 
Badener Kultur 


zirkumalpine Krężnica Jara 


eindeutig | Räder Plaéidol = 
sicher ` unsicher 
Datierung 
Abb. 1 Quellensicherheit und Datierungsgenauigkeit 


- der Prüfstein für jede Interpretation 


geln gefunden wurden. Auch wenn die Datierun- 
gen der Grabanlagen weniger sicher sind als etwa 
die der dendrodatierten Objekte aus Feuchtboden- 
arealen, ist die nordische Typochronologie soweit 
etabliert, dass eine Abfolge von mehreren 100-200 
Jahre währenden Stufen herausgearbeitet werden 
konnte. Die ersten Hinweise auf den Einsatz des 
Pflugs stammen aus dem Frühneolithikum 11(8500- 
3300 v. Chr), Vier Pflugspurgruppen befanden sich 
unterhalb von Grabmonumenten der Stufe Frühneo- 
lithikum Il, zehn unter Gräbern der Stufen Mittelne- 
olithikum | und II (3300-3000 v. Chr.), zwei weitere 
Gruppen lassen sich nicht der einen oder der ande- 
ren Stufe zuordnen (THRANE 1989). Die Pflugspuren 
wären ohne den Schutz des Hügels durch Verwit- 
terung verschwunden, weshalb sie nicht wesent- 
lich älter als die Grabhügel selbst sein können 
(TEGTMEIER 1993). Es sind also 16 Belege für die Pflug- 
nutzung aus der zweiten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. 
bekannt. Im Gegensatz dazu gibt es keine Beispiele 
aus der ersten Hälfte des 4. Jts., aus der etwa drei 
Dutzend Erdmonumente bekannt sind. Etliche die- 
ser Anlagen wurden untersucht, ohne dass hier 
Pflugspuren beobachtet wurden. Der Pflug scheint 
somit zu den Neuerungen zu gehören, die kurz nach 
3500 v. Chr. in Südskandinavien Einzug gehalten 
haben (Beitrag MÜLLER). 


Wenden wir uns dem nordalpinen Raum zu, beob- 
achten wir eine bemerkenswerte Parallelität im Auf- 
treten der ersten Hinweise auf die Nutzung der tie- 


Abb.2 Krężnica Jara. Henkel eines Keramikgefäßes 
in Form eines Rinderpaares unter Joch (Foto Muzeum 
Lubelski) 


rischen Zugkraft: Annähernd zeitgleich tauchen 
hier die ersten Belege für die Wagennutzung, der 
anderen Anwendung des Zugkraftkomplexes, und 
weitere ähnlich grundsätzliche Veränderungen in 
Besiedlung und Landnutzung auf. Auch hier hätten 
in den seit rund 4500 v. Chr. bestehenden Seeufer- 
siedlungen durchaus auch eventuell vorhandene 
ältere Funde überliefert werden können. Die Quel- 
len setzen jedoch erst ab dem späten 4. Jt. v. Chr. 
ein, vielleicht etwa ein Jahrhundert später als in 
Dänemark " Den sichersten Hinweis auf die Nut- 
zung des Wagens erhalten wir durch die zahlrei- 
chen Radfunde (Beitrag SCHLICHTHERLE). Während 
die Mehrheit der Räder mit der Schnurkeramischen 
Kultur und verwandter Gruppen verbunden wird, 
gehört das älteste Beispiel (Seekirch-Stockwie- 
sen) zur späten Horgener Kultur ganz am Ende des 
4. Jts. v. Chr. Ökologische Veränderungen, wie die 
Entstehung einer offenen Landschaft und Boden- 
erosion (z. B. SCHIBLER U. JACOMET 2004), die mit in- 
tensiven Landnutzungsformen, höchstwahrschein- 
lich dem Pflugbau, verbunden sind, setzen mit dem 
Beginn der Horgener Kultur um 3400 v. Chr. ein. Pa- 
rallel zu diesen Veränderungen fassen wir auch an- 
dere Umbrüche, etwa im Siedlungsmuster, dass 
die Häuser nun entlang einer axialen Straße liegen, 
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und in der materiellen Kultur, z. B. dem Aufkommen 
des Spinnwirtels. Die beobachtbaren einschneiden- 
den Veränderungen im nordalpinen Gebiet waren 
somit auf etwa 3400 v. Chr. zu datieren. 


Vor diesem Hintergrund sind zwei ratselhafte Fund- 
objekte kritisch zu bewerten. Bei dem einen Objekt 
handelt es sich um einen Holzfund aus Arbon Blei- 
che 3, das u. a. als Joch gedeutet wurde. Obwohl 
die Deutung solcher Holzgegenstande immer pro- 
blematisch ist,‘ mag die Tatsache, dass dieses 
Stück dem Horizont der kulturellen Veränderungen 
zuzurechnen ist, die Deutung als Joch unterstüt- 
zen, wenn aufgrund seiner geringen Größe jedoch 
nicht vollkommen zweifelsfrei. Bei dem zweiten frag- 
lichen Fund handelt es sich um einen gabelförmi- 
gen Gegenstand aus Reute-Schorrenried, der 
dendrochronologisch ins 38. Jh. v. Chr. datiert wer- 
den kann (Beitrag SCHLICHTHERLE). Er wurde einer- 
seits als das Ende einer Transportschleife mit A- 
förmigem Rahmen gedeutet, andererseits als 
architektonisches Element einer Hauskonstruktion 
(KONINGER 2002; MAINBERGER 2002). Die Deutung als 
Schleife ist insofern problematisch, als das auf den 
Einsatz von Zugtiergespannen bereits in der ersten 
Hälfte des 4. Jt. v. Chr. in dieser Gegend hinweisen 
würde. Gegen diese Deutung spricht, dass 
Schleifen in der Regel zwei an einem Ende verbun- 
dene Stangen aufweisen, wie bei dem Beispiel aus 
Chalain 19 (PeTREQUIN u. ARBOGAST 2004); der Win- 
kel war jedoch nicht weit genug, um eine effektive 
Breite zu erreichen. Es ist nicht anzunehmen, dass 
das Oberteil einer Schleife oder eines A-förmigen 
Karrens aus einem einzigen Stück Holz gefertigt 
worden wäre. Es scheint mir ratsam, dieses Objekt 
als sehr frühen Beleg für die Nutzung tierischer 
Zugkraft zu verwerfen und ihr erstes Aufkommen 
weiterhin um ca. 3400 v. Chr. anzusetzen, mit dem 
Beginn der Horgener Kultur. 


Auch aus anderen Regionen liegen Hinweise auf 
den Beginn des tierischen Zugkrafteinsatzes in die- 
sem Zeitraum vor (siehe SHERRATT 1997, 1-34, 
155-248), wobei sich die Datierungen nicht derart 
gut eingrenzen lassen wie in Skandinavien und dem 
zirkumalpinen Raum. Ein herausragender Fund ist 
ein Gefäß der Trichterbecherkultur (TRB) aus Bro- 
nocice in Kleinpolen (MILISAUSKAS u. KRUK 1982), 
das u. a. mit mehreren identischen Wagendarstellun- 
gen verziert ist (Beitrag Bakken). Die "*C-Analyse ei- 
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nes Knochens, der aus derselben Grube stammte 
wie das Gefäß, ergab eine Datierung von 3637- 
3373 v. Chr. Typologisch lässt sich der zu Brono- 
cice Ill gehörende Fundkomplex der jüngeren Bo- 
leräz-Stufe der Badener Kultur zuweisen, für die 
Dendrodaten aus Arbon Bleiche 3 vorliegen: 3384- 
3370 v. Chr. (siehe Bakker u. a. 1999). Eine ähnli- 
che Zeitstellung könnte auch der Griff eines Kera- 
mikgefäßes von Kreznica Jara (Abb. 2) haben, der 
ein Rinderpaar mit Joch darstellt, und die beiden 
kupfernen Rinderfiguren aus Bytyn, ebenfalls unter 
Joch (MATUSCHICK 2002). 


Es ist bemerkenswert, dass mit Joch dargestellte 
Ochsenfiguren in dieser Zeit eine so weite Verbrei- 
tung fanden: so stammt ein Figurenfragment aus 
Tsoungiza (Nemea) in der Peloponnes (PULLEN 1992), 
ein komplett erhaltenes Ochsenpaar mit Joch, das 
auf dem Boden einer Schale befestigt ist, wurde in 
Tel Farah (N) in Israel gefunden (GriGsoN 1993, Taf. 
3,3). Während das griechische Stück um 3000 v. 
Chr. (Frühhelladisch I/II) datiert, kann das Figuren- 
paar aus Israel nur allgemein in die Frühe Bronze- 
zeit, spätes 4.-3. Jt. v. Chr. datiert werden. 


Weitere in die zweite Hälfte des 4. Jts. v. Chr. datie- 
rende Belege für die Zugtiernutzung stammen aus 
der donauländischen Badener Kultur (Beitrag Ma- 
RAN, Baden), der hessisch-westfälischen Wartberg- 
Kultur (Beitrag Bakker) sowie der nordkaukasischen 
Majkop-Kultur (Beitrag TRıFonov). Auf den Britischen 
Inseln zeugen Pflugspuren unter dem South-Street- 
Langhügel in Wessex vom Einsatz der tierischen 
Zugkraft im späten 4. Jt. v. Chr. (ASHBEE u. a. 1979). 


In dem weiträumigen Gebiet von den Alpen bis 
zum Ostseeraum und von Britannien bis zum nörd- 
lichen Kaukasus setzen die Belege für Rad, Pflug 
und Rindergespanne in der Zeit von 3500-3300 v. 
Chr. ein. Das bestärkt die Zweifel an einigen ver- 
meintlichen Hinweisen auf den Zugkrafteinsatz in 
Europa vor 3500 v. Chr., die zudem entweder hin- 
sichtlich ihrer Funktionsdeutung oder aufgrund ihrer 
Datierungsungenauigkeit kritisch zu werten sind. 
Im Gegensatz dazu kennen wir für das späte 4. und 
frühe 3. Jt. v. Chr. Pflugspuren aus Dänemark, Nord- 
deutschland, Polen, den Niederlanden, England, der 
Schweiz und Italien, Rindermodelle mit Jochen aus 
Polen und Griechenland, Wagenmodelle aus Ungarn 
(und wahrscheinlich der Slowakei) und originale Rä- 
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der aus Süddeutschland, der Schweiz und der Slo- 
wakei, eine Schleife aus Ostfrankreich und den Be- 
ginn bildlicher Darstellungen von Pflug und Wagen 
an den südlichen Rändern der Alpen und in der 
nordeuropäischen Tiefebene. Diese Beispiele meh- 
ren sich noch im 3. Jt. v. Chr. Auch handelt es sich 
bei diesen Neuerungen weder um Zufälle noch um 
Randerscheinungen; aus vielen Gebieten liegen zahl- 
reiche Hinweise für eine grundlegende Umwand- 
lung der Siedlungsmuster und Anbautechniken vor. 
Für einige Regionen sind andere zeitgleiche Neue- 
rungen belegt, wie das Wollschaf,° Metallguss mit 
zweiteiliger Gussform’ und möglicherweise auch 
gegorene Getränke (SHERRATT 1997). 


Die Landwirtschaft dehnte sich weiter aus und die 
restlichen mesolithischen Bevölkerungsgruppen in 
den Randgebieten Europas wurden von der neuen 
Lebens- und Wirtschaftsweise aufgesogen. Es gibt 
gute Gründe, von einem verhältnismäßig plötz- 
lichen, weit verbreiteten und revolutionären Phäno- 
men auszugehen, das sich innerhalb von (höchs- 
tens) ein paar hundert Jahren über den gesamten 
europäischen Kontinent ausbreitete, vom Mittelmeer 
bis zur Ostsee, vom Ural bis zum Atlantik. 


Kontakte 


Ausgehend von den Radfunden sind dem Versuch, 
Zeitstellung und Ausprägung dieses Horizonts nä- 
her zu bestimmen, enge Grenzen gesetzt, da ihre 
geringe Zahl und ihre spezifische Fundsituation 
kaum allgemeine Aussagen ermöglichen. Wenn je- 
doch das Phänomen so schlagartig aufgetreten ist 
wie eben angenommen, sollte die kulturelle Klassi- 
fikation selbst, die Veränderungen taxonomischer 
Einheiten wie „Kulturen“ oder „Gruppen“, Hin- 
weise auf den Zeitpunkt der umfassenden Verän- 
derungen und die Richtung der Kontakte dieser 
Zeit geben. Wenn sich auf diese Weise kein deutli- 
ches Muster erkennen lässt, sollte dieser Ansatz 
auch nicht weiter verfolgt werden; fügen sich die ein- 
zelnen Teile aber zu einem insgesamt schlüssigen 
Bild zusammen, lassen sich auf diese Weise die Er- 
eignisse auch in anderen Regionen untersuchen. 


Das zahlreiche Auftreten von Wagen und Pflug- 
spuren entspricht tatsächlich einem kulturellen 
Horizont, dessen Bedeutung zunehmend erkannt 


wird. Wie aus früheren Erörterungen schon klar ge- 
worden sein dürfte, war das Karpatenbecken die 
Drehscheibe dieser Kontakte. Deshalb sollen hier 
die Entwicklungen des 4. Jts. v. Chr. in dieser Region 
kurz zusammengefasst werden. Innerhalb des frü- 
hen 4. Jts. zerfielen die größeren Kulturgruppen 
der vorangehenden Kupferzeit (Beitrag MARAN, 
Kulturkontakt): Gruppen lösten sich auf bzw. ver- 
mischten sich mit anderen, größere Gruppierungen 
entstanden - ein Prozess, der auch die neu integrier- 
ten Regionen wie Skandinavien erfasste. Die Re- 
gionen waren durch ein überregionales Handels- 
netz miteinander verbunden. In dieser Zeit wurden 
die Gruppen in Ostungarn und der unteren Donau- 
gegegend, wo es zuvor beachtliche Siedlungskon- 
zentrationen gegeben hatte, mobiler, in einigen 
Gegenden wurden die Siedlungen auf leicht zu ver- 
teidigende Bergkuppen verlagert. Etwa um die Mitte 
des 4. Jts. v. Chr. bildete sich mit der Badener Kul- 
tur eine neue Kultur heraus, die die nächsten sieben 
Jahrhunderte andauern und die die weiteren kultu- 
rellen Entwicklungen prägen sollte. Sie kann in drei 
Stufen unterteilt werden: Boleräz-Stufe (ca. 3500- 
3300 v. Chr.), klassische Stufe (ca. 3300-3000) und 
die Kostolac-Stufe (3000-2800 v. Chr.), die zeitlich 
parallel zur eindringenden Grubengrab-Kultur be- 
stand. Den Beginn dieser neuen Ära wurde durch 
die Entstehung einer neuen einheitlichen Kultur ein- 
geleitet. Neuartig an dieser Kultur war auch, dass sie 
von Böhmen bis zur Schwarzmeerküste reichte; 
weswegen dieser Horizont auch als Boleraz/Cerna- 
vodă Ill-Komplex bezeichnet wird, da er in der Slo- 
wakei und in Rumänien anfangs unabhängig her- 
ausgearbeitet wurde, bis man feststellte, dass diese 
zwei Gruppen zu ein und derselben Kultur gehörten 
(NEMEJCOvA-PavUKOVA 1973; ROMAN u. DIAMANDI 
2001). Bislang hatte keine Kultur diese Ost-West- 
‚Ausdehnung oder sich auch nur über die beiden Sei- 
ten des Karpatenbeckens erstreckt, von der unteren 
Donau gar nicht zu sprechen. Ihr Verbreitungsgebiet 
ist weiterhin bemerkenswert, als sich dieser Kultur- 
komplex bis in die Dobrudscha erstreckt und damit 
auch Zugang zum Meer hatte; der Fundplatz von 
Cernavodä selbst liegt direkt unterhalb des Donau- 
deltas, wo eine Landverbindung über niedrige Hügel 
hinweg eine Verbindung vom Schwarzem Meer zum 
Donaukorridor schafft. 


Die räumliche Ausdehnung dieser Kultur ist be- 
achtlich; bezieht man aber noch die angrenzenden 
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Gebiete mit ein, die von der frühen Badener Kultur 
beeinflusst waren, wird das Gebiet noch größer und 
erreicht eine Längenausdehnung von rund 1500 km. 
Die nördliche Kontaktzone erstreckte sich in einem 
Bogen an der Peripherie der Badener Kultur: von 
Kleinpolen im Osten, über Mitteldeutschland mit 
dem Elbe/Saale-Gebiet bis nach Süddeutschland 
und das Alpenvorland im Westen. Die unverwech- 
selbare Keramik dieses Kulturkomplexes tritt am 
Bodensee in der Fundstation von Arbon Bleiche 3 
(zusammen mit Spinnwirteln und dem Joch) zu Be- 
ginn der kulturellen und ökonomischen Umbruch- 
phase auf, die den Anfang der Horgener Kultur 
kennzeichnet (ve CAPITAN! u. a. 2002); das kunst- 
volle Boleräz-Keramikrepertoire hatte jedoch we- 
nig Einfluss auf den nachfolgenden Horgenstil. Auf 
Mitteldeutschland übte es - beginnend mit der Salz- 
münder Kultur (BEHRENS 1973) - einen stärkeren sti- 
listischen Einfluss aus, und auch in Kleinpolen war 
das der Fall, wo die Badener Einflüsse in der späten 
Trichterbecherkultur (Lubon-Stufe) besonders deut- 
lich hervortreten. Über Mitteldeutschland hinaus 
zeichnet sich eine ganze Kette von Verbindungen 
ab, entlang der Elbe in Richtung Norden durch die 
Altmark nach Schleswig-Holstein und Dänemark, 
wo die Fuchsberg- und Virumgruppen (Frühneolithi- 
kum Il) nun auftraten; in Richtung Westen lässt sich 
die Spur nach Hessen verfolgen, von wo aus wiede- 
rum Verbindungen zu den Galeriegräbern der Seine- 
Oise-Marne-Kultur im Pariser Becken bestanden. 
Bis in die klassische Stufe der Badener Kultur an- 
dauernde Impulse - zeitgleich mit dem nordischen 
frühen Mittelneolithikum — werden beispielsweise 
durch Funde aus dem Megalithgrab Oldendorf Il, 
Kr. Lüneburg, hier vor allem durch die Metallgefäße 
nachahmende Tasse mit Bandhenkel (Abb. 3) sicht- 
bar. Es spricht vieles dafür, dass es eine Haupt- 
kontaktlinie gab, die vom Karpatenbecken durch 
Böhmen nach Mitteldeutschland und entlang der 
Elbe bis nach Jütland führte. 


Bis zu den letzten zwei Jahrhunderten des 4. Jts. v. 
Chr. scheinen sich ebenfalls Verbindungen sowohl 
in Richtung Osten als auch in Richtung Westen 
ausgebildet zu haben: die Täler von Dnestr und Prut 
verbanden die Gruppen der späten Trichterbecher- 
kultur in Wolynien mit Gordineshtygruppen der spä- 
ten Tripol’e-Phase C2 und mit spätäneolithischen 
Gruppen in den Flusstälern des pontischen Step- 
pengebiets, hier vor allem der Zhivotilovka-Vol- 
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Abb.3 _Keramiktasse aus Oldendorf (Luhe), Ldkr. Lü- 
neburg (nach SprockHorF 1952, Taf. 4.1) 


chansk-Gruppe® (Rassamakın 1996; 1999). Letztere 
zeichnete sich durch eine in die Grabgrube einge- 
zogene Holzdecke, die Anlage von Steinkistengrä- 
bern sowie schwarzpolierte Keramik aus, die we- 
der der Tripol’e- noch der Steppenware gleicht, 
sondern vielmehr an Keramik der Baden-beein- 
flussten Trichterbecherkultur erinnert. Die Gräber 
markieren anscheinend die Route einer Kontakt- 
und Tauschverbindung, die bis zum nordwestlichen 
Kaukasus reichte (DERGACHEV u. Manzura 1991), 
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wo eine Gruppe der späten Majkopkultur - bekannt 
als Novosvobodnaya-Gruppe - die Steinkisten 
(„Dolmen“) und die unverwechselbare schwarzpo- 
lierte Keramik übernahmen (siehe dagegen Beitrag 
TriFoNov). Im Nordwestkaukasus gibt es weitere 
Parallelen mit Mitteleuropa, wo z. B. einige Mega- 
lithgräber einen Eingangsstein mit so genanntem 
„Seelenloch“ aufweisen, ähnlich den westlichen 
Galeriegräbern. Eine bildliche Darstellung erinnert 
an eine Gravierung in einem Steinkammergrab von 
Leuna-Göhlitzsch nahe Halle, auf der ein Bogen 
und ein Köcher an der Wand hängen (Rezerkın 2000; 
eine Abbildung der Steinkammer von Göhlitzsch 
findet sich in SHERRATT 1994, 188). Diese Route skiz- 
ziert den gleichen Weg, den die Kugelamphoren- 
kultur bei ihrer späteren Ausbreitung in den Step- 
penraum nach 3000 v. Chr. nahm. Diese Merkmale 
beschreiben noch keinen Kulturtransfer in größerem 
Umfang, dennoch sind sie auch nicht das Ergebnis 
zufälliger Ausbreitung, sie spiegeln vielmehr den 
Austausch entlang einer überregionalen „Handels“- 
Route wider. Majkop-Pfeilspitzen in einem Grab in 
Kosteshty in Moldavien (DERGACHEV 1982) sowie 
die Funde hoch arsenhaltiger Dolche des Usatovo- 
Nerusaj-Typs entlang des Dnestr (Vaysov 1993) 
weisen ebenfalls auf diese Verbindungen hin, die in 
den kaukasischen und anatolischen Raum reichen 
und möglicherweise eine Brücke bilden zwischen 
den im Wachsausschmelzverfahren hergestellten 
Objekten der Majkop-Kultur und den Rinderfiguren 
von Bytyń. Dieses komplexe Gefüge ist kennzeich- 
nend für das wachsende Verbindungsnetz im spä- 
teren 4. Jt. v. Chr. - ursprünglich entlang der Do- 
nau bis zum Schwarzen Meer, bald darauf vom 
Karpatenbecken bis nach Skandinavien und dann, 
ein paar Jahrhunderte später, entlang einer öst- 
lichen Route vom nérdlichen Mitteleuropa bis zum 
Kaukasus. 


Um zu verstehen, wie sich diese europäischen Pha- 
nomene in einen größeren Entwicklungszusammen- 
hang einfügen, ist es notwendig, die Perspektive 
zu erweitern und den gesamten eurasischen Raum 
und seine Entwicklung in den Blick zu nehmen. Um 
8000 v. Chr. war die Landwirtschaft in einem be- 
grenzten Gebiet der Levante bereits eingeführt und 
verbreitete sich langsam sowohl nach Europa als 
auch Richtung Indien - oftmals nur stoßweise, da 
sie nur zögerlich übernommen wurde. Zur selben 
Zeit, als die Landwirtschaft sich zunehmend aus- 


breitete, entstanden im Fruchtbaren Halbmond die 
ersten komplexen Gesellschaften mit einer entwi- 
ckelten Technik. Um 4000 v. Chr., als im südlichen 
Ostseeraum die Trichterbecherkultur aufkam und 
diese die Landwirtschaft voll übernahm, entstanden 
im südlichen Mesopotamien die ersten Städte. 
Dort war man in der Lage, hochwertige Materialien 
wie Lapislazuli aus bis zu 2000 km Entfernung zu 
beschaffen, man stellte Gebrauchsgüter wie Texti- 
lien und flüssige Lebensmittel her. Letztere wurden 
in Keramikgefäßen aufbewahrt, die man in Massen- 
produktion auf der drehenden Töpferscheibe her- 
stellte. Im Zuge dieses Warentausches wurde die 
Schrift entwickelt. Für den Transport zu Wasser 
nutzte man Segelboote und für den Überlandver- 
kehr Packesel. Zu Beginn des 4. Jts. v. Chr. wandte 
sich die Aufmerksamkeit gen Osten, zur Iranischen 
Hochebene; ab etwa 3600 v. Chr. setzte jedoch 
eine hauptsächlich nach Westen gerichtete Expan- 
sion ein, die zur Gründung von Kolonien am oberen 
Euphrat führte, und in deren Folge enge Verbin- 
dungen nach Anatolien, vor allem in die Gegend um 
Arslantepe im Malatyabecken, und in die Levante 
entstanden; und darüber hinaus nach Ägypten, wo 
die Entwicklung der ägyptischen Zivilisation ent- 
scheidend durch diese Einflüsse mitgeprägt wurde. 
Bei diesem Prozess handelte es sich um ein weit- 
räumiges Phänomen, dessen Auswirkungen über 
ein Gebiet von etwa 3500 km Durchmesser verfolgt 
werden können. 


Die Nutzung tierischer Zugkraft und die damit ver- 
bundenen Anwendungsmöglichkeiten setzten in Eu- 
ropa zur Mitte des 4. Jts. v. Chr. ein - also in einer 
Zeit bedeutender Ereignisse; nur ein paar Jahrhun- 
derte, nachdem die ersten einfachen Bauern in 
Skandinavien oder an den Seen im zirkumalpinen 
Raum auftauchten, breitete sich eine Stoßwelle 
neuer Einflüsse von Mesopotamien aus, die die um- 
liegenden Gebiete nachhaltig veränderten. Doch 
an welchem Ort innerhalb dieses Spektrums unter- 
schiedlichster Gesellschaften trat der Zugkraftkom- 
plex zuallererst auf? 


Ursprünge: vom Pflug zum Wagen 


Auch wenn sich der Zugkraftkomplex in einem recht 
kurzen Zeitraum entwickelte, sein Ursprungsge- 
biet diirfte jedoch sehr viel begrenzter gewesen 


E 
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sein, als es das friihe Verbreitungsgebiet in Europa 
nahe legt. Darüber hinaus sind seine Merkmale der- 
art spezifisch, dass, selbst wenn mehr als ein kultu- 
relles Gebiet daran beteiligt gewesen wäre, diese 
Gebiete in engem Kontakt hätten stehen müssen. 
Das schließt jedoch nicht aus, dass verschiedene 
Regionen einzelne Elemente zu dem Gesamtpaket 
beisteuerten, das letztlich in dem bekannten Zug- 
kraftsystem aus Zugtiergespann, Deichsel und Joch 
und der Entwicklung von Pflug und Wagen mün- 
dete. Die je spezifischen Elemente, die beigesteu- 
ert wurden, können unterschiedlichster Art gewe- 
sen sein, sowohl sozial als auch ökonomisch oder 
ökologisch, und erst deren Zusammenführung er- 
gab ein einzigartiges zoo-technologisches System. 


Rinder wurden schon frühzeitig zum Getreidedre- 
schen eingesetzt, als Alternative zum Dreschen mit 
dem Stock. Der ad hoc-Einsatz von Rindern zum 
Lastentragen oder Ziehen von Gegenständen, die 
an ihren Hörnern befestigt waren, führte wahr- 
scheinlich zu den systematischeren Versuchen, sie 
vor einem Schlitten anzuspannen - einem alten Ge- 
rät, das mit menschlicher Muskelkraft gezogen 
wurde und dessen Gebrauch bis ins Paläolithikum 
zurückreichen dürfte. Die Befestigung eines klei- 
nen schweren Schlittens an einem Tier dürfte die 
Effektivität während des Dreschens stark erhöht 
haben; die Einarbeitung von scharfem Flint in die 
Kufen diente dazu, das Stroh abzuschneiden. An- 
DERSON (1999) ist der Meinung, dass ein solches 
Gerät, ein Vorgänger des Tribulums, bereits seit dem 
6. Jt. v. Chr. im Nahen Osten und auf dem Balkan 
im Einsatz gewesen ist. Da der extrem enge Wen- 
dekreis eine entscheidende Eigenschaft dieses Ge- 
räts ist (um das Korn in der Mitte zu einem Haufen 
zu formen, was durch eine bestimmte Neigung der 
eingesetzten Feuerstein-Kufen erreicht wird), war 
seine flexible Befestigung an einem einzelnen Zug- 
tier durch Zugriemen erforderlich. Ein überdachter 
Schlitten - vielleicht sogar ein spezieller Dresch- 
schlitten - ist im ältesten bekannten Schriftsystem 
als piktographisches Zeichen dargestellt und da- 
tiert in die späte Urukphase des ausgehenden 
4. Jts. v. Chr. Solch ein Fahrzeug konnte ein oder 
zwei Personen befördern, deren Gewicht die Effek- 
tivität im Dreschvorgang noch verbesserte. Bildliche 
Darstellungen des späten 4. Jts. v. Chr. und auch 
der zeremonielle Schlitten, der Mitte des 3. Jt. v. Chr. 
der Königin Pu-abi (Abb. 4) in ihr Grab auf dem Kö- 
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Abb. 4 
(Foro British Museum London) 


Schlitten der Pu-abi; Königsfriedhof von Ur 


nigsfriedhof von Ur gegeben wurde (WooLLEY 1934), 
belegen neben weiteren Schrift- und Bildquellen die 
metaphorische Bedeutung des Schlittens und seine 
Verknüpfung mit sozialer Macht (sowohl religiös als 
auch säkular). 


Zweigespanne haben sich wahrscheinlich nicht di- 
rekt aus dem im Kreis gezogenen Dreschschlitten 
entwickelt, da die Jochschirrung mit zwei Tieren 
enge Wendungen erschwert; der ursprüngliche Im- 
puls wird von etwas Linearem ausgegangen sein: 
möglicherweise also den Pflugfurchen? Ein Gerät 
zum Furchenziehen erforderte sehr viel mehr Kraft- 
aufwand - daher zwei Tiere -, um den mechani- 
schen Widerstand bei der Durchdringung des Bo- 
dens zu überwinden. Während das Gerät „die Arbeit 
machte“, mussten die Tiere lediglich in einer gera- 
den Linie laufen. Da die Bearbeitung des Bodens 
entweder kreuzweises Pflügen erforderte, wie durch 
Pflugspuren in Nordeuropa angedeutet, oder zu- 
sätzliches Hacken, wie in alpinen Felszeichnungen 
dargestellt, kann die Bearbeitung des Ackerbodens 
nicht der ursprüngliche Grund für die Entwicklung 
des Pflugs ab initio gewesen sein. Sein Ursprung 
könnte im mesopotamischen Bewässerungssys- 
tem gelegen haben. In Mesopotamien erfolgte die 
Bewässerung durch weit verzweigte Kanäle, anders 
als etwa in Ägypten, wo man mit Beckenbewässe- 
rung arbeitete. Es wurde viel Arbeit auf den Bau 
von Kanälen verwendet; gleichermaßen wichtig 
war jedoch die Wasserbelieferung der einzelnen 
Pflanzen am Ende des Systems. Das erfolgte durch 
Furchen - kleine Kanäle, die ganze Pflanzenreihen 
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auf den Feldern mit Wasser versorgten. Zur Erzeu- 
gung dieser Furchen war ein Pflug das perfekte 
Mittel. Ein derartiges Versorgungssystem wurde tat- 
sächlich gefunden - nicht jedoch in Mesopotamien, 
sondern in Kalibangan im nordwestlichen Indien 
aus dem späten 3. Jt. v. Chr. (STEENSBERG 1971). 
Frühe mesopotamische Pflugdarstellungen auf Sie- 
geln des 3. Jts. v. Chr. zeigen oftmals einen Saat- 
trichter. Das spricht für die Annahme, dass die Sa- 
men gezielt nur in die Furchen gesetzt wurden, wo 
das Wasser sie erreichen konnte, anstatt sie durch 
weitläufige Verteilung über die gesamte Feldfläche 
zu verschwenden. Ein derartiges Szenario für den 
Beginn des Pflugs ist spekulativ, aber plausibel und 
steht mit den uns bekannten Quellen im Einklang. 


Doch was ist mit dem Rad? Einige der frühen Pikto- 
gramme aus Uruk geben Hinweise auf Radfahr- 
zeuge: Unter dem Zeichen eines Schlittens sind zwei 
runde Vertiefungen angebracht, die ein primitives 
Fahrzeug mit rotierenden Konstruktionsteilen an- 
deuten. Es ist jedoch fraglich, ob dieses Fahrzeug 
zum Lastentransport gedacht gewesen war. Die 
meisten Transporte wurden in Mesopotamien mit 
dem Schiff durchgeführt, und es gab kaum einen 
Grund, schwere Güter auf dem Landweg zu trans- 
portieren. Der Ursprung des Wagen könnte auch 
beim Dreschschlitten gelegen haben. Da es in Süd- 
mesopotamien kein Flintvorkommen gab, musste 
dieser entweder aufwändig importiert oder durch 
andere Materialien ersetzt werden. Aus Ton ge- 
brannte Sicheln waren ebenso eine Alternative wie 
die Entwicklung eines gänzlich hölzernen Geräts mit 
Rollen, das ethnographisch als Dreschkarren oder 
auch plostellum punicum bekannt ist. Möglicher- 
weise ist das der gisbad („Hölzerne Dreschma- 
schine“) aus altbabylonischen Texten (LITTAUER u. 
CrouweL 1990; STEINKELLER 1990). Der auf Rollen ge- 
setzte Schlitten dürfte anfänglich also eine Dresch- 
maschine gewesen sein, wenn er auch in Verbin- 
dung mit Deichsel und Joch ein beachtliches 
Potential zu weiterer Entwicklung hatte. Wo fanden 
solche Entwicklungen statt? Südmesopotamische 
Kolonisten am oberen Euphrat behielten ihre Tech- 
nologien in dem Ausmaß bei, dass sie sogar in ei- 
ner feuersteinreichen Gegend die Herstellung ihrer 
Tonsicheln nicht aufgaben; Pflüge und Geräte mit 
rotierenden Rollen werden sie ebenfalls mit sich 
geführt haben. In dieser neuen Umgebung gab es 
allerdings auch andere Transportbedürfnisse und 


gegenüber den südlichen Flusslandschaften bes- 
sere Möglichkeiten, da sich in den großteils baumlo- 
sen Steppen keine Verkehrshindernisse in den Weg 
stellten. Unter diesen Umständen ist die Vermischung 
von Pflug und Dreschmaschine vorstellbar, die 
Weiterentwicklung durch Zufügen von Deichsel und 
Joch für paarige Gespanne und schließlich die Ver- 
besserung der rotierenden Konstruktionsteile durch 
die Entwicklung separater Räder und Achsen. 


Wie verhält sich dieses Szenario zur vorliegenden 
Datenbasis und zu weiteren theoretischen Überle- 
gungen? Zunächst einmal ist es offensichtlich, dass 
im Vorderen Orient z. B. den Feuchtbodenfunden 
oder Pflugspuren vergleichbare Quellen fehlen. Dar- 
über hinaus verzeichnen wir eine generelle Fundar- 
mut für das frühe 4. Jt. v. Chr., die frühe Urukzeit. 
Erst aus der späten Urukzeit, in der zweiten Hälfte 
des 4. Jts. v. Chr., haben wir bildliche Darstellun- 
gen, die uns erste faktische Anhaltspunkte fiir die 
Entwicklung des Zugkraftsystems liefern. Es steht 
zu vermuten, dass das agrarische System, aus dem 
diese Darstellungen stammen, mit seinen speziali- 
sierten und kapitalintensiven Tempelwirtschaften 
bereits in der frühen Urukzeit seinen Anfang nahm. 
Pflüge mit zwei Lenkstangen, den so genannten 
Sterzen, und einem zusammengesetzten Pflugbaum 
werden auf Piktogrammen aus Uruk, Südmesopo- 
tamien, für das ausgehende 4. Jt. und aus Susa, 
Elam, für das ausgehende 4. und frühe 3. Jt. v. Chr. 
dargestellt. Weitere Piktogramme aus Uruk belegen 
die Kenntnis des Schlittens und möglicherweise 
eines plostellum. Die bekannten Schlittendarstel- 
lungen zeigen alle eine rituelle oder zeremonielle 
Szene mit einer Figur, die unter einem Baldachin 
hinter einem Fahrer sitzt (LiTraveR u. CROUWEL 1990). 
Auf allen Abbildungen ist nur ein Zugtier dargestellt; 
lediglich auf einer Siegelabrollung aus Arslantepe 
VI A, was zeitlich der späten Urukzeit entspricht, 
sind deutlich Teile der Schirrung zu sehen. Und da 
diese an der Außenseite des Tieres dargestellt sind, 
wird es sich hierbei eher um eine Zugleine handeln 
als um eine Deichsel. Die erste zweifelsfreie Dar- 
stellung eines Zweigespanns findet sich auf einer 
Wandmalerei in Arslantepe auf der östlichen Wand 
des Korridors A796 längsseits des Tempels B 
(FRANGIPANE 1997, Abb. 15 und 16). Die Tempelan- 
lage konnte anhand einer Serie von '*C-Daten auf 
3374 v. Chr. datiert werden.? Aus Arslantepe stammt 
ebenfalls eine durchlochte Tonscheibe, die als 
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Abb. 5 
render Achse; - 2 vierrädriger Wagen mit starrer Achse 


Radmodell gedeutet werden kann. Diese Interpre- 
tation wird durch ein weiteres unvollendetes Exem- 
plar aus Stein unterstützt, das am Jebel Aruda, einer 
Uruk-Kolonie am oberen Euphrat, gefunden wurde 
(BAKKER u. a. 1999). Beide Fundstücke ähneln sehr 
den zeitgleichen Exemplaren der transkaukasischen 
Kuro-Arax-Kultur. Modellwagen dieser Zeitstellung 
wurden bislang allerdings noch nicht gefunden. 
Sollte es sich bei diesen Scheiben tatsächlich um 
Räder handeln, hätten wir hier einen Beleg für eine 
feststehende Achse und darauf unabhängig rotie- 
renden Rädern. Dieses Fahrzeug wäre deutlich ent- 
wickelter als das plostellum. Damit deutet sich das 
Auftauchen eines manövrierfähigen Fahrzeugs an, 
das möglicherweise denen in der Darstellung von 
Bronocice gezeigten Fahrzeugen oder dem des Mo- 
dells von Budakalasz entspricht. Dieser Befund 
deckt sich gut mit dem vermuteten südmesopota- 
mischen Ursprung für den Deichsel-Zugkraftkom- 
plex und einem Ursprung für das voll entwickelte 
Rad in dem Gebiet von Nordmesopotamien, Syrien, 
Ostanatolien und dem Transkaukasus. 


Die Funde aus dem Fruchtbaren Halbmond sind 
zeitgleich mit den Veränderungen der Boleräz-Stufe 
sowie dem Beginn der Horgener Kultur; setzen 
allerdings ein Jahrhundert später ein als die frü- 
hesten zuverlässigen Hinweise auf die Nutzung von 
Pflug und Wagen in Nordeuropa. Es wäre jedoch 
naiv, diese zeitliche Differenz als Anzeichen für eine 
Entwicklung des Zugkraftkomplexes in Schleswig- 
Holstein und dessen rasante Übertragung nach 
Sumer zu betrachten. In diesem Befund spiegeln 
sich allenfalls die regional unterschiedlichen Quel- 
len wider und das späte Einsetzen bildlicher Dar- 
stellungen in Mesopotamien. Der Einsatz von Pflug 


Schematische Darstellung zweier Konstruktionsprinzipien. - 1 zweirädriger Karren mit A-Rahmen und rotie- 


und Dreschschlitten wird seinen Anfang in den 
Tempelwirtschaften gehabt haben, da der Einsatz 
von Zugtieren in nahöstlichen Gegenden teuer ist 
und deshalb entsprechende Ressourcen zur Unter- 
stützung spezialisierter Produktionsmethoden vor- 
aussetzt.'° In diesem Fall wären die Ursprünge 
auch in der beginnenden Verstädterung zu Beginn 
des 4. Jts. v. Chr. zu suchen. Erste Kontakte zwi- 
schen dem Kaukasus und den westlichen Gebieten 
des Fruchtbaren Halbmonds setzten in der mittle- 
ren Urukzeit um 3600 v. Chr. ein (ROTHMAN 2001; 
Posteate 2002). In diesem Zusammenhang wäre 
auch die anfängliche Ausbreitung des Zugkraft- 
komplexes zu sehen. Seine schnelle Übermittlung 
nach Mitteleuropa erfolgte entlang der Hauptver- 
bindungslinien - entweder vom Schwarzen Meer 
aus entlang der Donau oder durch den Kaukasus 
und die Ukraine - oder auch beides, was jeweils im 
Rahmen der aktuellen Chronologie möglich gewe- 
sen wäre. 


Ausbreitung 


Im Gegensatz zu den hypothetisch erschlossenen 
Entwicklungen von Tieren gezogener Geräte im 
Nahen Osten gibt es in Europa zumindest für den 
Wagen eine sehr gute Quellenlage. Der Formen- 
reichtum der frühen europäischen Wagen wirft zu- 
dem die Frage auf, ob die Unterschiede funktional 
bedingt waren oder sie aus unterschiedlichen kul- 
turellen Traditionen resultierten. Im Wesentlichen 
lassen sich folgende grundlegende Konstruktions- 
Prinzipien unterscheiden: zum einen die zweirädri- 
gen und vierrädrigen Fahrzeuge, zum anderen die 
Fahrzeuge mit rotierenden Achsen, an denen die 
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Räder befestigt waren, und die mit am Wagenkör- 
per befestigten Achsen, auf denen sich die Räder 
frei drehten. Da sich vierrädrige Wagen nur schwer 
wenden lassen, wenn sich die Räder nicht unab- 
hängig auf den Achsen bewegen, sind diese Fahr- 
zeuge daher unvermeidlich mit starren Achsen aus- 
gestattet. Es ist wahrscheinlich - wenn auch beim 
gegenwärtigen Kenntnisstand nicht belegbar -, 
dass diese Unterschiede generell zwei grundsätzlich 
zu unterscheidende Fahrzeugarten bedingen. Vor 
allem hinsichtlich ihrer Räder und der Deichselbe- 
festigung erfordern die vierrädrigen Wagen sicher- 
lich eine aufwändigere Fertigungstechnik. 


Es ist nicht möglich, zweifelsfrei die ältesten Funde 
als solche zu identifizieren: Das Gefäß von Brono- 
cice mit den Wagendarstellungen ist möglicher- 
weise älter als (oder zumindest genauso alt wie) 
die nordalpinen Radfunde mit rotierenden Achsen, 
aber der Unterschied ist chronologisch derart in- 
signifikant, dass die zwei Konstruktionsprinzipien 
letztlich gleichermaßen ins späte 4. Jt. v. Chr. zu da- 
tieren sind. Da sich die räumliche Verbreitung der 
beiden Konstruktionsprinzipien weitgehend aus- 
schließt, ist davon auszugehen, dass die techni- 
schen Unterschiede regionale Antworten auf die je- 
weils anderen landschaftlichen Bedingungen und 
Nutzungsarten widerspiegeln. Bis in die heutige 
Zeit überdauerten beiden Formen nebeneinander, 
wobei die vierrädrigen Wagen sich als Prestige- 
fahrzeuge etablierten und die zweirädrigen Karren 
ihre primitive Schlichtheit bewahrten. Von Irland bis 
in die Mongolei wurden Karren mit ihren zwei an ei- 
ner rotierenden Achse befestigten Räder ethno- 
graphisch beschrieben; diese Karren wurden vor- 
nehmlich in unwegsamem Gelände benutzt. 


Eine anschauliche Darstellung der beiden Kon- 
struktionsprinzipien gibt Abb. 5. Der so genannte 
A-Rahmen-Karren mit einer rotierenden Achse 
(Abb. 5,1) ist eine Kombination nordalpiner Räder 
und der Schleife von Chalain sowie dem Joch von 
Arbon Bleiche 3. Diese Rekonstruktion ist durch ei- 
gene Beobachtungen an heutigen Karren in der Tür- 
kei sowie die spätbronzezeitlichen Karren aus 
LéaSen in Armenien inspiriert. Der Wagenkasten des 
Wagens mit fixierten Achsen (Abb. 5,2) basiert auf 
dem Modell von Budakalasz, dessen runde Naben 
kennzeichnend für eine fixierte Achse und frei ro- 
tierende Räder sind, Räder wie sie aus Grubengrab- 


und Schnurkeramikzusammenhängen bekannten 
sind; die Y-förmige Deichsel ist dem Fund von Klos- 
terlund"' sowie entsprechenden Deichselfunden aus 
Grabern der Novotitarovskaja-Kultur im Kubange- 
biet (Gey 2000) nachempfunden; das Joch stammt 
aus Vinelz (WınıGer 1987, 107). Alle in die Rekon- 
struktion eingegangenen Originalfunde datieren in 
das frühe 3. Jt. v. Chr. Ein zweiachsiger Wagen er- 
fordert eine in der Höhe bewegliche Deichsel - und 
die Y-förmige Deichsel scheint hier die generelle 
Lösung zu sein -, da bei einer starren Deichsel im 
Gegensatz zum einachsigen Karren auf unebenem 
Terrain keine konstante Höhe für Deichsel und Joch 
gewahrt werden kann. Hierbei ist anzumerken, dass 
es sich bei der „Deichsel“ des tassenartigen Wagen- 
modells von Budakalasz eher um den Griff des Ke- 
ramikgefäßes handeln wird. Die Funde von LéaSen 
in Armenien zeigen, dass die zwei Konstruktions- 
Prinzipien nebeneinander existierten und auch in ei- 
nem Grab gemeinsam deponiert wurden, so dass 
sie sich in ihren Funktionen anscheinend ergänz- 
ten (Piacott 1983, 70-78). Die Beispiele belegen 
die parallele Existenz zweier eigenständiger Funk- 
tionstypen, die zu unterschiedlichen Zwecken ge- 
nutzt wurden und gewöhnlich auch unter unter- 
schiedlichen Bedingungen überliefert sind. 


Das würde wiederum für eine enge Beziehung, wie 
der beschriebenen, zwischen Radfahrzeugen und 
dem Pflug sprechen: All diese Funde dürften ver- 
schiedene Aspekte des Zugkraftkomplexes reprä- 
sentieren und waren wahrscheinlich immer auch da 
präsent, wohin sich die Zugkraftnutzung ausbrei- 
tete. Die einzelnen Nutzungsformen wurden nur in 
spezifischem Rahmen eingesetzt und sie blieben 
im archäologischem Befund nur durch Zufall oder 
die durch kulturelle Praktiken bedingte Auswahl er- 
halten. Kurz gesagt: Die unterschiedlichen Anwen- 
dungen ergänzten einander und stellen keine ver- 
schiedenen „Traditionen“ dar, die auf unterschied- 
lichen Wegen in Europa verbreitetet wurden. 


Es wäre zwar verlockend, das Auftauchen der zwei 
unterschiedlichen Fahrzeugtypen in Europa im spä- 
ten 4. Jt. v. Chr. auf zwei getrennte Diffusionspro- 
zesse zurückzuführen: die zweirädrigen, für unweg- 
sames Gelände geeigneten Karren aus Anatolien 
und die vierrädrigen Wagen aus den weiten Ebenen 
der nordpontischen und nordkaukasischen Step- 
pen. Das ist jedoch weniger wahrscheinlich als de- 
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ren jeweilige Verbreitung als Teil eines gemeinsamen 
Komplexes.'? Als Hauptverbreitungslinie in der 
Mitte des 4. Jts. v. Chr. ist eine Route durch Anato- 
lien - von Malatya nach Kappadokien und dann 
durch Nordanatolien und über die Küste des 
Schwarzen Meers zur unteren Donau - die wahr- 
scheinlichste Verbindung zwischen dem Gebiet der 
Uruk-Expansion und dem Gebiet der plötzlich auf- 
tretenden Badener Kultur. Für eine Absicherung 
dieser nur hypothetisch erschlossenen Verbindung 
bedarf es jedoch weiterer Untersuchungen in der 
Türkei. Verbindungen mit dem Kaukasus über die 
nordpontischen Steppen scheinen erst ein paar 
Jahrhunderte später aufzutreten; und folgt man 
dem oben ausgeführten Modell kultureller Verbin- 
dungen scheint es wahrscheinlich, dass die Kennt- 
nis des Wagens sich über diese Route von Mittel- 
europa aus zum Kaukasus hin ausbreitete und 
nicht umgekehrt, dass über diese Verbindung der 
Wagen aus dem Vorderen Orient nach Europa ge- 
langte. In beiden Fällen wäre die Ausbreitung über 
das Gebiet der späten Tripol’e-Kultur (C 2) erfolgt 
und hätte wohl auch zu deren Ende beigetragen. 
Das würde das Auftauchen von Radmodellen in der 
Tripol’e-Kultur erklären, die hier im 4. Jt. v. Chr. an 
Tierterrakotten statt an Wagen angebracht waren 
(Gusev 1995). 


Die Entwicklung des Pflugs ist in Europa aufgrund 
der dürftigen Quellenlage typologisch nur schwer 
zu fassen, verdient dennoch aber Beachtung. Im 
Gegensatz zu den Pflugformen, wie sie aus Meso- 
potamien und Ägypten anhand bildlicher Darstellun- 
gen überliefert sind, hatten europäische Pflüge nur 
einen Sterz und eine weniger aufwändige Konstruk- 
tion. Das älteste erhaltene Exemplar ist ein Moor- 
fund aus Walle in Nordwestdeutschland, der anhand 
einer '*C-Analyse in die Zeit 2570-2460 v. Chr. da- 
tiert werden kann (LERCHE 1994, 204). Hierbei han- 
delt es sich um einen so genannten Hakenard, von 
dem oft angenommen wurde, dass er aus der Hacke 
oder dem Furchenstock, einem Gerät zum Furchen- 
ziehen entwickelt wurde (SCHULTZ-KLINKEN 1975). Im 
Gegensatz dazu vermutete man den Ursprung des 
so genannten Bogenards im Spaten (GLoß 1951, 
109), obwohl sein Ursprung ebenso in einer ande- 
ren Art Hacke liegen könnte (Fries 1995, 25 f.). Es 
scheint, dass die grundlegende Idee des von Tieren 
gezogenen Pflugs auf unterschiedliche Formen 
übertragen wurde, die z. T. auf bereits vorhandene 


Geräte zurückgingen und an die örtlichen Boden- 
bedingungen und Anforderungen angepasst waren. 
Der Hakenard (oder der nah verwandte so genannte 
Sohleard, der sich von diesem durch separate Sohle 
und Pflugbaum unterschied) dürfte in Anatolien ent- 
wickelt worden sein oder im weiteren Umfeld des 
Fruchtbaren Halbmonds. Dieses Gerät ist weniger 
gut für die homogenen alluvialen Böden der Flusstä- 
ler geeignet. Der Hakenard war im 3.-2. Jt. v. Chr. 
sowohl im mediterranen als auch im gemäßigten 
Europa weit verbreitet und wahrscheinlich auch im 
nordpontischen Steppengebiet'? (SHERRATT 1997, 
Abb. 3.2 und 6.6). Auch wenn die erhaltenen Bo- 
genarder jünger sind und mit den schwereren und 
feuchteren Böden Nordwesteuropas verknüpft wer- 
den, scheinen die norditalienischen Felsbilddarstel- 
lungen, von denen man glaubt, dass sie ins frühe 
3. Jt. v. Chr. zu datieren sind (späte Remedello- 
Kultur), einen winkligen Einsatz zu zeigen, der an 
einen Bogenard erinnert.'* Vielleicht war es ähnlich 
den Wagen, dass verschiedene Arten von Pflügen 
nebeneinander zu verschiedenen Zwecken existier- 
ten (vgl. REYNOLDS 1981). Pflug und Rad hätten sich 
gemeinsam und auf derselben Route ausgebreitet, 
wobei die unterschiedlichen Einsatzmöglichkeiten 
des Zugkraftkomplexes sowohl für die Kultivierung 
als auch den Transport seine Attraktivität als Paket 
erhöht hätte. 


Das hier entworfene Modell basiert auf der Annahme 
einer sehr schnellen Vermittlung des Zugkraftkom- 
plexes über weite Entfernungen, und es bleibt zu 
überlegen, wie es dazu kommen konnte. Vier As- 
pekte scheinen mir hier relevant zu sein: 

- Der Einsatz tierischer Zugkraft erforderte die 
Konzentration von Ressourcen unterschiedlicher 
Art sowie die Verfügungsgewalt über Vieh und 
Menschen. Er war sowohl kostspielig als auch 
von symbolischer Bedeutung, weswegen sich 
hauptsächlich die Eliten seiner bedient haben 
werden. Diese blieben über weite Entfernung hin- 
weg miteinander in Verbindung und eiferten 
einander nach. Die Nutzung von Zugtiergespan- 
nen dürfte sich in einer Folge von Sprüngen von 
einem Zentrum zum anderen verbreitet haben, 
bevor sie weiträumig und im großen Rahmen 
von der allgemeinen Bevölkerung übernommen 
wurde. 

- Überregionale Handelsverbindungen gab es 
schon um 4000 v. Chr. In Europa war das frühe 
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4. Jt. v. Chr. eine Zeit zunehmender Kontakte und 
des Zusammenbruchs kultureller Grenzen. Eine 
Reihe großer kultureller Gruppierungen tauchte 
auf, die nach besonderen Merkmalen ihrer Kera- 
mik benannt wurden und traditionell in deut- 
scher Sprache bezeichnet werden: die Trichter- 
becherkultur der nordeuropäischen Tiefebene, 
die Furchenstichkeramische Kultur im westlichen 
Karpatenbecken und den angrenzenden Berg- 
regionen und der Scheibenhenkelhorizont, der 
das östliche Karpatenbecken mit der unteren Do- 
nau verband. Das Karpatenbecken lag im frü- 
hen 4. Jt. v. Chr. im Zentrum eines Kontaktnet- 
zes und versorgte entfernte Regionen bis nach 
Skandinavien hinauf mit begehrten Materialien 
wie Kupfer. 

- Rinder wurden als Hausvieh gehalten und ihre 
Nebenprodukte wie Milch genutzt; wahrschein- 
lich wurden Tiere auch schon kastriert und für 
den Lastentransport über einfache Seilbindun- 
gen als Zugtiere eingesetzt. Alles was fehlte, 
war eine Idee - eine Blaupause für ein Gerät, das 
anderswo bereits durch seine „Erforschungs- 
und Entwicklungs“-Phase gelaufen war und sich 
als ein vollkommen einsatzbereites Paket mit 
vielfacher Anwendungsmöglichkeit anbot.'® 

- Der Einsatz von Zugtieren war, vor allem bei der 
Bodenbearbeitung, die Lösung für eine drohende 
Krise in der europäischen Landwirtschaft. Nach 
der Kultivierung des Bodens mit der Hacke und 
der Haltung kleiner Viehbestände im frühen Ne- 
olithikum wuchs die europäische Bevölkerung 
in den folgenden Jahrtausenden stetig an. Die 
fruchtbarsten und am einfachsten zu bearbei- 
tenden Böden wurden zuerst eingenommen und 
zunehmend erschlossen. Der Ackerbau breitete 
sich auf das qualitativ minderwertigere Land aus 
und die erschlossene Landschaft wurde zuneh- 
mend als Weidefläche genutzt, wobei sich die 
Zahl der Tiere erhöhte. Die Einführung des Zug- 
kraftkomplexes, der die Tierkraft für die Kulti- 
vierung der ausgedehnten gerodeten Gebiete 
nutzte, erlaubte die maximale Nutzung des ver- 
fügbaren Landes und stellte das Gleichgewicht 
zwischen Ackerland und Weideflächen wieder 
her; ein stabiles System gemischter Landwirt- 
schaft war das Ergebnis. 


Die Einführung des Zugkraftkomplexes in Europa 
hatte den Effekt eines in einen Heuhaufen fallen 


gelassenen Streichholzes: Er breitete sich wie ein 
Großbrand über den gesamten Kontinent aus. Pflug 
und Wagen waren zwei einander ergänzende An- 
wendungen einer neuen Technologie, die sowohl 
praktische Vorteile für die Erledigung täglicher Ar- 
beiten brachte als auch ein repräsentatives Element 
für Zeremonie und Kult enthielt. 


Gab es eine „Sekundärprodukt-Revolution“? 


Vor rund 20 Jahren hatte ich bereits versucht, der 
Frage nach dem ersten Aufkommen des Pflugs 
nachzugehen (SHERRATT 1981). Bereits zuvor hatten 
Peer (1983) und Litauer u. CrouweL (1979)" 
sich mit den frühen Fahrzeugen in Europa und dem 
‚Alten Orient befasst und die enge Beziehung von 
Pflug und Wagen erkannt. LITTAUER und CROUWEL 
(1979, 10) vermuteten damals den älteren Ursprung 
des Pflugs. Bei meiner Sichtung des Quellenmate- 
rials fiel mir die Übereinstimmung bestimmter Merk- 
male von Pflug und Wagen in Europa auf und auf 
geringer Datenbasis auch im Nahen Osten. Die frü- 
hesten Hinweise schienen sich auf die Zeit um 
3500 v. Chr. zu konzentrieren und fielen mit einem 
allgemeinen Horizont kultureller Veränderungen in 
Europa zusammen, der seinen Ausgang in der Ba- 
dener Kultur zu nehmen schien. Die umfassenden 
Veränderungen markierten den Anfang der Frühen 
Bronzezeit in Transkaukasien, Anatolien, der Ägäis 
und auf dem Balkan ebenso wie den Übergang 
von der Tripol’e-Kultur zur Usatovo-Gruppe in der 
Ukraine, den Beginn der Badener Kultur in Mittel- 
europa sowie des nordwesteuropäischen Mittel- 
neolithikums mit seinen Megalithgräbern und der 
südwesteuropäischen Kupferzeit. Es sprach bereits 
auf damaliger Grundlage vieles dafür, dass die Ein- 
führung des Zugkraftkomplexes - und vielleicht 
auch anderer Elemente - von großer Bedeutung für 
die europäische Kulturgeschichte war (SHERRATT 
1981, 271 f.). 


Eines der kennzeichnenden Merkmale der Bade- 
ner Kultur sind ihre charakteristischen Trinkgefäße 
- zu denen ebenfalls die Wagenmodelle zu rechnen 
sind -, weshalb ich vermutete, dass es vor allem 
Milchprodukte waren, die eine neue Trinkkultur ent- 
stehen ließen. Gleichfalls tauchen in dieser Zeit die 
ersten Hinweise auf die Verarbeitung von Wolle und 
die Domestizierung von Equiden und deren Nutzung 
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als Lastentiere auf. Diese Parallelitat wird kaum zu- 
fallig sein, und so entstand die Idee einer zweiten 
Welle von Innovationen in Verbindung mit dem 
Hausvieh — eine „Sekundärprodukt-Revolution“, 
die ihren Ausgangspunkt im Fruchtbaren Halbmond 
hatte und auf Europa übergriff, vergleichbar der vier 
Jahrtausende zuvor erfolgten Entwicklung und Aus- 
breitung der Landwirtschaft. Wie bereits in der neo- 
lithischen Revolution dürften unterschiedliche Ele- 
mente verschiedener Regionen hier mit eingeflos- 
sen sein, aber die einzelnen Innovationen werden 
als komplexes Gesamtpaket verbreitet worden sein. 


Was aber verband also diese einzelnen Elemente 
und gab ihnen ihre gemeinsame Logik? Gemeinsam 
mit anderen Merkmalen tauchten sie im Zuge der 
Entstehung der ersten urbanen Gemeinschaften im 
Fruchtbaren Halbmond auf. Die etwa zeitgleiche 
Übernahme dieser Merkmale in Europa könnte als 
Nebenprodukt dieses Verstädterungsprozesses er- 
folgt sein. In diesem Fall könnte die Ausbildung 
neuer Trinkgefäßformen in der Badener Kultur mehr 
mit der Übernahme gegorener Getränke zusammen- 
hängen (SHERRATT 1987) als mit dem Beginn der 
Milchnutzung.'” Diese Serie neuer Techniken für 
Produktion, Verzehr und Transport, verbunden mit 
der Intensivierung und Spezialisierung im Produk- 
tionsbereich sowie der Ausdehnung der Handels- 
aktivitäten der ersten Stadtkulturen, wird mehr als 
eine zufällige Reihung von Innovationen gewesen 
sein. 


Ähnlich wie die Industrielle Revolution des 18. Jhs. 
von einer „Landwirtschaftlichen Revolution“ beglei- 
tet wurde, kann die „Sekundärprodukt-Revolution“ 
als Begleiterscheinung der bereits von Childe pos- 
tulierten „Urbanen Revolution“ angesehen werden. 
Dieses Konzept ist sehr anziehend und erklärt, was 
ansonsten eine Folge kurioser Zufälle wäre. Ent- 
scheidender Faktor dieses Entwicklungsprozesses 
sind die Kapitalkonzentration und das entwickelte 
Wirtschaftssystem der frühen Stadtkulturen und ih- 
rer Tempelwirtschaften, aus denen heraus die erste 
Konsumgüterproduktion entstanden ist (SHERRATT u. 
SHERRATT 2001; Beitrag BERNBECK). Bis dahin lokale 
Produkte wie Wolle'® wurden zu Exportgütern und 
man entwickelte eine Reihe gegorener Produkte aus 
Früchten, Getreide und Milch, die in spezialisierten 
Einrichtungen hergestellt wurden (siehe z. B. die auf 
Siegeln dargestellte „Herde von Inanna“ bei FRANK- 


FORT 1939). Durch die koloniale Expansion wurden 
diese Konsumgewohnheiten, die Techniken zur Her- 
stellung dieser Konsumgüter und die Organisation 
der Tierhaltung und -nutzung verbreitet. In anderen 
Umgebungen erfuhren diese Innovationen unter den 
örtlichen Bedingungen Veränderungen, wie z. B. in 
den Bergen Traubenwein an Stelle von Bier und Dat- 
telwein, Pferde und Kamele als Transporttiere statt 
Eseln in den Steppen und der persischen Hoch- 
ebene. Insgesamt war es ein äußerst kumulativer 
Prozess. 


Aufgrund der besonderen Bedeutung der Kapitalbil- 
dung möchte ich den Ursprung der beschriebenen 
Innovationen in den frühen Stadtkulturen selbst an- 
siedeln und - zusammen mit Childe und Piggott - 
den Pflug und das Rad auf mesopotamische Ent- 
wicklungen zurückführen (wenn auch mit einer 
wechselseitigen Beeinflussung zwischen Süd- und 
Nordmesopotamien). Über die Uruk-Handelskolo- 
nien dürften diese technischen Entwicklungen an- 
fänglich nach Südost-Anatolien und den Transkau- 
kasus gelangt sein, von wo aus sie sich nach Ost- 
und Mitteleuropa verbreiteten. Das würde auch das 
Erscheinen von Pferden und neuen größeren Schaf- 
züchtungen in Mitteleuropa im späten 4. Jt. v. Chr. 
erklären (Benecke 1994),"° zeitgleich mit dem Beginn 
der Pflug- und Wagennutzung. Skandinavien und 
der zirkumalpine Raum und sogar das Karpaten- 
becken sowie der untere Donauraum haben die Aus- 
wirkungen andernorts stattfindender Ereignisse 
erfahren. 


Das hier entwickelte Szenario hat in sich eine Stim- 
migkeit, die jedem anderen Modell zur Erklärung der 
Quellenlage fehlt. Wenn es zutrifft, dann wäre im 4. 
Jt. v. Chr. eine umfassende Umwandlung der Kul- 
turen der Alten Welt erfolgt, die sowohl in ihrem 
Ausmaß, ihrer Geschwindigkeit und auch in ihrer 
Auswirkung ganz erstaunlich ist. 


Anmerkungen 


1 Bei allen angegebenen Daten handelt es sich um dendro- 
chronologisch kalibrierte Radiokarbonjahre. 

2 Für die Zeit um 4000 v. Chr. haben wir aus der Gegend des 
Lac de Chalain sowie aus Britannien Hinweise auf die Milch- 
nutzung (REGERT u. a. 1999; CoPLey u. a. 2003). 

3 Diese scheinbare Differenz dürfte jedoch auf die größere Da- 
tierungsgenauigkeit der nordalpinen Dendrochronologie zu- 
rückgehen. 
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A Es gibt jedoch auch komplett erhaltene und typologisch ein- 
deutige Funde, deren Deutung in diesem Fall keine Pro- 
bleme bereitet, wie etwa die Jochfunde von Vinelz, Fiave 
(beide spatneolithisch), das neolithische Joch von Chalain, 
das aufgrund seiner Fundlage mit der Schleife von Chalain 
eine funktionale Einheit bildete oder das aus der Römischen 
Kaiserzeit stammende Joch von Petersfehn, das als Wider- 
ristjoch eine sehr ausgeprägte Form hat. Die genannten Jo- 
che messen 130-170 cm und sind damit deutlich größer als 
das Stück von Arbon Bleiche 3 mit seinen 93-96 cm Länge. 

5 Das wäre auch bei der Deutung eines weiteren ratselhaften 
Holzgegenstands als Joch aus einem Cortaillod-Zu- 
sammenhang in Egolzwil 4 der Fall (Wyss 1983). 

6 Der früheste Nachweis für Wolle in Mitteleuropa ist der Fund 
verkohlter Wolle aus Clairvaux-les-Lacs: Claivaux recent, 
ca. 3000-2900 v. Chr. (HuNDT u. KÖRBER-GROHNE in PETRE- 
auın 1986, 240, Abb. 7). Dazu kommt das Knäuel wieder 
verwendetes Leinengarn mit dem Abdruck von inzwischen 
verschwundenem wolligem Schuss, wahrscheinlich auch 
Wolle, von dem spätneolithischen Fundplatz von Erlenbach- 
Wyden in der Schweiz (Ruorr 1981, 252, Abb. 1). Siehe dazu 
SHERRATT 1997, 203-205. 

7 Im Schalengussverfahren aus arsenhaltigem Kupfer herge- 

stellte Schaftlochäxte kennt man aus der Kuro-Arax- und 

Majkop-Kultur (und darüber hinaus vielleicht auch aus Ost- 

und Zentralanatolien) bereits um 3500 v. Chr. Mit der Gru- 

bengrab-Kultur wurden sie nach 3000 v. Chr. in den eurasi- 
schen Steppen verbreitet, von wo sie im frühen 3. Jt. v. Chr. 
nach Südosteuropa und ins östliche Mitteleuropa gelangten 

(CHERNYKH 1992). 

Auch als Zhivotilovo-Volchanskoe-Gruppe bezeichnet. 

Dieses Datum konnte über wiggle-matching aus sieben 

Werten ermittelt werden (siehe http://www.arts.cornell.edu/ 

dendro/acta/fig6.htm). 

10 In einem Text aus dem Archiv von Lugalanda von Lagaš (ca. 
2400 v. Chr.) wird berichtet, dass die Zugochsen in der 
Pflugsaison mit einer Gerstenmenge gefüttert wurden, die 
ungefähr der Saatmenge gleichkam (Nissen u. a. 1990, 63, 
68). Die Abrichtung der Zugtiere dauerte ungefähr drei 
Jahre; in dieser Zeit wurde nur in die Tiere investiert, ohne 
etwas zurückzubekommen. Der Einsatz eines Zugtiers so- 
wohl zum Pflügen und Säen als auch zum Dreschen - und 
bei anderen Gelegenheiten für den allgemeinen Transport — 
war eine effektive Nutzung seiner Arbeitskraft. 

11 Obwohl der Fund von Klosterlund als zweirädriges Fahrzeug 
rekonstruiert wurde (ScHovseo 1983), wird es sich hierbei si- 
cherlich um die Deichsel eines vierrädrigen Wagens han- 
deln. Die einzige Unterstützung erhält die von Schovsbo ge- 
gebene Rekonstruktion durch die bildliche Darstellung von 
Lohne/Züschen, die anscheinend ein zweirädriges Fahrzeug 
mit einem dreieckigen Aufbau zeigt. Es könnte allerdings 
auch sein, dass die Felsritzung eine unvollständige Darstel- 
lung eines vierrädrigen Wagens mit Y-förmiger Deichsel ist. 
Zumindest an einigen Stellen scheint dem Bildstein ein Teil 
der Oberfläche zu fehlen. 

12 Das war auch die Meinung von Frau Littauer, die sie mir be- 
reits 1986 in einem Brief mitteilte (SHERRATT 1997, 245 An- 
merkung 3), und ich freue mich, ihre Weitsicht hier zu bestä- 
tigen. 

13 Aus einem Grabhügel bei Simferopol auf der Krim stammt 
eine Stele mit der schematisierten Darstellung einer Pflug- 
szene; das Grab datiert in das mittlere 3. Jt. v. Chr. (KRUK u. 
Mitisauskas 1999, Abb. 48). 

14 Interessanterweise zeigen zur selben Zeit, als Bogenarder in 
der südalpinen Felskunst dargestellt wurden, griechische 
und etruskische Bildquellen nur Haken- oder Sohlearder — 
vielleicht handelt es sich hierbei um konventionalisierte Dar- 
stellungen. Das deutet ein weiteres Mal darauf hin, wie par- 
tiell die Quellenlage sein kann, und bestärkt uns in der An- 
nahme einer Vielfalt gleichzeitiger Formen und Anwen- 
dungen. - Es ist jedoch auch nicht auszuschließen, dass auf 
den Felsbildern doch keine Bogenarder dargestellt sind, 
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sondern eher Hakenarder und der Unterschied nur in der 
Malweise begründet ist! 

15 Maran (2001, 738 f.) vergleicht die Ausbreitungsgeschwin- 
digkeit der Radfahrzeuge in Europa mit der des Pferds in der 
Neuen Welt nach seiner (Wieder-)Einführung durch die Spa- 
nier. In dem Sinne, dass ein bereits vervollkommnetes Reit 
tier eingeführt wurde, das seine angeborene Furcht vor ei- 
nem anderem Tier auf seinem Rücken nach zwei 
Jahrtausenden der Reiterei und zwei weiteren Jahrtausen- 
den als Pack- oder Zugtier verloren hatte. Der Zugkraftkom- 
plex verbreitete sich in Europa ähnlich schnell, weil er be- 
reits „Straßen getestet“ aus dem Nahen Osten kam. 

16 Die Diskussionen mit St. Piggott, R. Moorey, M. Littauer und 
J. Crouwel in dieser Zeit waren für mich sehr anregend und 
ich bin diesen Wissenschaftlern in großer Dankbarkeit ver- 
bunden. 

17 Das Melken kann bereits eine ältere Nutzung tierischer Pro- 
dukte sein, die in Europa mindestens in die Zeit um 4000 v. 
Chr. zurückgeht (SHERRATT 1983, 94). Auch über neuere 
Untersuchungen organischer Rückstände kann der Milch- 
verzehr in Nordwesteuropa auf 4000 v. Chr. datiert werden 
(REGERT u. a. 1999; Con re u. a. 2003). Gegenwärtig läuft un- 
ter Leitung von R. Evershed, S. Payne und A. Sherratt ein 
von der Leverhulme Foundation unterstütztes Forschungs- 
projekt zur Untersuchung älterer Hinweise auf den Milch- 
konsum. 

18 Wollschafe waren wahrscheinlich vor dem 4. Jt. v. Chr. auf 
den Iran beschränkt. In ihrer Ausbreitung in Verbindung mit 
der Expansion der Urukkultur führten sie zu der - wie 
McCorriston (1997) formulierte - „Faser-Revolution“. 

19 Für die Novosvobodnaya-Stufe der nordkaukasischen Maj- 
kop-Kultur (Beitrag Trıronov) konnte nun auch Wolle nach- 
gewiesen werden (SHISHLINA u. a. 2003). 
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Kulturkontakte und Wege der Ausbreitung der 
Wagentechnologie im 4. Jahrtausend v. Chr. 


Joseph Maran 


Die Untersuchung des Auftretens von Raderfahrzeu- 
gen in der Badener Kultur des Karpatenbeckens 
und seiner Nachbarregionen (siehe Beitrag MARAN, 
Baden) führte zu der Erkenntnis, dass die diesbe- 
züglichen Belege zu den frühesten dieser Technolo- 
gie weltweit zählen und dass ab der Mitte des 4. Jts. 
v. Chr. in Europa eine weiträumige Ausbreitung sol- 
cher Fahrzeuge stattfand, an der die Badener Kul- 
tur als Vermittler zwischen West und Ost einen ent- 
scheidenden Anteil hatte. Ein Blick nach Vorderasien 
zeigt, dass auch dort der Zeitmarke „um 3500 v. 
Chr.“ eine Bedeutung für die Kenntnis von Rad und 
Wagen zukommt (Beitrag CrouweL, Alter Orient; 
SHERRATT). Ab der späten Uruk-Kultur nämlich, de- 
ren Beginn etwa mit dem der Badener Kultur zu- 
sammenfällt, verfügen wir durch das Piktogramm 
„Schlitten auf Rädern“ erstmalig über einen Hin- 
weis auf solche Fortbewegungsmittel (SALONEN 
1951, 154; NAGEL 1986, 10). Die auffällige zeitliche 
Übereinstimmung im ersten Auftreten von Rad und 
Wagen zwischen Europa und Vorderasien lässt die 
Frage aufkommen, ob es ein einziges Entstehungs- 
zentrum gegeben haben könnte, von dem aus sich 
die Neuerung ausgebreitet hat. Genau dies war die 
Vorstellung von CHILDE (1951, 177-183; 1954, 1-8) 
und vieler anderer, die sich mit dem Problem der 
Herkunft und Ausbreitung der frühesten Wagen be- 
schäftigten, als sie in Mesopotamien das Ursprungs- 
gebiet und in Europa die Ausbreitungszone dieser 
Neuerung sahen Pos" 1983, 63; SHERRATT 1981, 
266; 1996, 158; 1997c, 23-28). Als Folge der ver- 
änderten Datierungsgrundlage der Wagenbelege 
Europas und der zunehmenden Ablehnung diffu- 
sionistischer Erklärungsansätze sprachen sich in 
den letzten Jahren aber immer mehr Forscher für 
eine polyzentrische Erfindung aus (HAYEN 1989, 47; 
HAUSLER 1992, 185-187; VosTEEN 1996, 102-103). 
In diesem Zusammenhang wurde die Möglichkeit 
von bis zu fünf verschiedenen Entstehungsgebieten 


erwogen, von denen sich allein drei in Europa be- 
funden haben sollen (VosTEEN 2002, 143-146). 


Verlassen wir einen Moment den europäisch-vorder- 
asiatischen Kontext und beziehen andere Zonen 
der Alten und Neuen Welt in die Betrachtung ein, 
so kommen Zweifel an einer vielmaligen, vonein- 
ander unabhängigen Entstehung von Rad und Wa- 
gen auf. In Mittel- und Südamerika waren vor Ein- 
treffen der Europäer weder Last- noch Streitwagen 
bekannt (PıccoTT 1983, 14-16), während sich Ägyp- 
ten und China erst im Laufe des 2. Jahrtau- 
sends v. Chr. gegenüber der Wagentechnologie ge- 
öffnet haben, und auch dann zunächst nur gegen- 
über der kriegerischen Nutzung der Fahrzeuge 
(Decker 1986, 35-36; von Dewar 1986, 168-170; 
Piccort 1992, 63-68). Nun könnten die Neue Welt 
- wegen des Fehlens der zum Ziehen von Wagen 
geeigneten Tiere - und Ägypten - wegen der extre- 
men Abhängigkeit vom Nil als Verkehrsader — 
Sonderfalle darstellen. Anders verhält es sich aber 
im Falle von China, das sowohl im Hinblick auf die 
Haustiere als auch auf die geographischen und 
wirtschaftlichen Verhältnisse über alle notwendigen 
Voraussetzungen für eine autochthone Wagenent- 
stehung verfügte, ohne dass es dazu jedoch jemals 
kam. Offensichtlich gab es selbst bei günstigen öko- 
logischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingun- 
gen keinen Automatismus der Erfindung von Rad 
und Wagen. Dies wiederum unterstreicht, dass das 
flächendeckend Mitte des 4. Jts. v. Chr. in Teilen 
Europas und Vorderasiens zu beobachtende Auf- 
treten von Räderfahrzeugen alles andere als selbst- 
verständlich war. 


Neben diesen allgemeinen Erwägungen lassen die 
am Beispiel der Badener Kultur dargestellten weit- 
räumigen Kulturkontakte, die ausgerechnet zur Zeit 
der frühesten Wagenbelege in Mittel- und Süd- 
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osteuropa nachweisbar sind, im europaischen Kon- 
text eine Ausbreitung der Technologie weiterhin als 
eine sehr plausible Interpretation erscheinen (siehe 
Beitrag Maran, Baden). Im Folgenden soll dargestellt 
werden, dass sich die Annahme einer Diffusion auch 
auf das Verhältnis der ältesten Raderfahrzeuge Eu- 
ropas zu jenen Vorderasiens ausdehnen lässt, 
denn genau in der Mitte des 4. Jts. v. Chr. bestehen 
an einer Nahtstelle zwischen Europa und Asien An- 
zeichen einer besonders starken Interaktion zwi- 
schen Nord und Süd, im Rahmen derer die Aus- 
breitung dieser Neuerung stattgefunden haben 
könnte. Allerdings unterscheiden sich nicht nur der 
Ausbreitungsweg, sondern auch die Ausbreitungs- 
richtung von den Vorstellungen derjenigen, die sich 
bislang für einen gemeinsamen Ursprung der Räder- 
fahrzeuge in Europa und Vorderasien ausgespro- 
chen haben. 


Bevor wir auf die Lokalisierung der wahrscheinlich- 
sten Kontaktzone für die Übertragung des Prinzips 
der Räderfahrzeuge zwischen Asien und Europa 
zu sprechen kommen, muss auf ein Problem hinge- 
wiesen werden: Die z. T. erheblichen Unterschiede 
in der Quellenlage erschweren die Einschätzung der 
Verbreitung der Technologie im 4. Jt. v. Chr. Direkt- 
funde hölzerner Wagenbestandteile sind an beson- 
dere Erhaltungsbedingungen geknüpft, die nicht 
überall gegeben sind. Aus diesem Grund muss sich 
die Bestimmung des jeweils frühesten Zeitpunkts 
der Wagennutzung in der Regel auf ikonographi- 
sche Belege stützen. Ob allerdings Räderfahrzeuge 
dargestellt wurden, war in erster Linie von dem Be- 
deutungsgehalt, den die Gesellschaft den Fahrzeu- 
gen beigemessen hat, abhängig. Der Hauptgrund 
für die vergleichsweise häufige Darstellung von Wa- 
gen zwischen ca. 3500 und 3000 v. Chr. in verschie- 
denen Teilen Mitteleuropas dürfte darin zu suchen 
sein, dass der Besitz solcher Fahrzeuge infolge der 
wirtschaftlichen Bedeutung als prestigehaft galt 
(Maran 1998, 521; 2001a, 741). Gleiches scheint 
nicht auf Vorderasien zuzutreffen, denn zwei- und 
vierrädrige Fahrzeuge wurden dort erst dann ver- 
stärkt dargestellt, als man sie zu kriegerischen 
Zwecken einsetzte (SALONEN 1951, 156-158; NAGEL 
1986, 10-19; Bouwe 1999, 45-47). Genau aus 
diesem Grunde kommt es ab dem Beginn des 
3. Jts. v. Chr. in der frühdynastischen Zeit Mesopo- 
tamiens und seinen Nachbarregionen zu einer 
sprunghaften Vermehrung der Bildquellen zur Wa- 


gennutzung, wogegen zuvor allein das schon ange- 
sprochene friihestsumerische Schriftzeichen eine 
Vertrautheit mit dieser Technologie belegt. 


Warum aber fehlt in Vorderasien eine mit dem Zeit- 
abschnitt der Badener Kultur vergleichbare Früh- 
phase der Wagennutzung, in welcher die Räder- 
fahrzeuge nicht als Streitwagen, sondern als eine 
Überfluss und Prestige verheißende Innovation der 
Landwirtschaft, d. h. in der Funktion als Lastwagen, 
dargestellt wurden? Diejenigen, die von einem vor- 
derorientalischen Ursprung der Räderfahrzeuge 
überzeugt sind, geben trotz der Seltenheit ikonogra- 
phischer Zeugnisse zwischen 3500 und 3000 v. Chr. 
Mesopotamien und seiner Peripherie die Priorität 
bei der Erfindung der Technologie. Dies heißt aller- 
dings anzunehmen, dass einerseits Rad und Wa- 
gen in Vorderasien ersonnen, aber andererseits die 
wirtschaftliche Nutzung dieser Technologie dort, im 
Unterschied zu Europa, von Anfang an als so selbst- 
verständlich empfunden wurde, dass sie keines bild- 
lichen Ausdrucks bedurfte. Möglich wäre jedoch 
auch eine ganz andere Schlussfolgerung, nämlich 
die, dass eine solche Initialphase fehlt, weil die 
Fahrzeuge als landwirtschaftliche Transportmittel in 
Vorderasien in der zweiten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. 
noch keine Rolle spielten und weil dieser primäre 
Verwendungszweck gar nicht vorderorientalischen 
Ursprungs war. Wir werden auf diesen Gesichts- 
punkt weiter unten zurückkommen. 


Seit langem sind wir es gewohnt, bei der Diffusion 
kultureller Errungenschaften, die ab dem Neolithi- 
kum aus dem Vorderen Orient nach Europa gelang- 
ten, auf Anatolien als natürliche Landbrücke zwi- 
schen Südosteuropa und Mesopotamien zu blicken 
(CHILDE 1929, 414-418; 1957, 35-47, 341-345; DE- 
MOULE 1993; ÖzooGan 1993). So gesehen war es 
nur folgerichtig, das Vorkommen von Räderfahr- 
zeugen in der Badener Kultur als Teil eines Bündels 
von Neuerungen aufzufassen, das sich aus Anato- 
lien kommend in das Karpatenbecken ausgebreitet 
hat (Bona 1960, 106-111; NĚMEJCOVÁ-PAVÚKOVÁ u. 
BÁRTA 1977, 445; SHERRATT 1987, 88; 1993, 14-18; 
1997c, 24). Die Festlegung auf eine über Bosporus 
und Dardanellen laufende Beziehungsachse wurde 
als Erklärung für das Auftreten von Rad und Wa- 
gen in Ostmitteleuropa auch dann noch beibehal- 
ten, als die Grundlage fiir die Annahme anatolischer 
Elemente in Südosteuropa im Lichte der neuen 
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chronologischen Bewertung der Badener Kultur im- 
mer schmaler wurde. Nach heutigem Erkenntnis- 
stand können wir in der Tat davon ausgehen, dass 
in der zweiten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. entlang der 
Donau und der Flusssysteme des Zentralbalkans 
Netzwerke des kulturellen Austausches zwischen 
Karpatenbecken und der Nordägäis existiert haben. 
Seit der Boleräz-Stufe konnten so Form- und Zier- 
elemente der Badener Kultur bis nach Griechen- 
land an den Golf von Volos und ins griechische 
Ostmakedonien gelangen (Maran 1998, 503-512; 
NıkoLovA 1999, 175-198). Weiter nach Osten und 
Südosten, in Richtung Anatolien, lassen sich diese 
balkanisch-karpatenländischen Einflüsse allerdings 
nicht weiterverfolgen. Schon in der Kumtepe IB-Kul- 
tur der Troas (GABRIEL 2000, 233-236) oder in nord- 
westanatolischen Siedlungen wie Ilipinar und De- 
mircihüyük (THISSEN 1989-1990, 92 f., 106 f.; SEEHER 
1987, 58-64), auf denen unser Wissen um die vor- 
frühbronzezeitliche Kulturentwicklung dieses Teils 
Anatoliens beruht, ist Keramik, die ähnlich eindeu- 
tig mit dem Formenschatz der Badener Kultur ver- 
bunden werden könnte wie die aus der Nordägäis, 
nicht bekannt. Es lässt sich argumentativ damit 
nicht erhärten, dass sich die Ausbreitung von Rad 
und Wagen über Bosporus und Dardanellen voll- 
zogen hat. Es kommt hinzu, dass Nordwest- und 
Zentralanatolien sowie Griechenland nicht zu den- 
jenigen Regionen zählen, in denen wir eine Wagen- 
nutzung vor 3000 v. Chr. nachweisen können. In 
der Bronzezeit Griechenlands im Speziellen datiert 
der früheste Nachweis solcher Fahrzeuge sogar erst 
in das frühe 2. Jt. v. Chr. (Haven 1986, 60-62). Selbst 
wenn wir in Rechnung stellen, dass hinsichtlich der 
Kulturentwicklung des 4. Jts. v. Chr. im ägäisch-ana- 
tolischen Bereich noch viele Wissenslücken beste- 
hen, kann eine Anatolien mit Südosteuropa verbin- 
dende Route schwerlich als ein besonders plausibler 
Ausbreitungsweg für Rad und Wagen im 4. Jt. v. Chr. 
erachtet werden. 


Angesichts dieser Sachlage ergibt sich die Notwen- 
digkeit zur Suche nach Alternativen. Diesbezüglich 
verdienen Kontakte, die in der Zeit der hier ange- 
nommenen frühesten Ausbreitung der Räderfahr- 
zeuge nicht in Richtung Süden, sondern Osten von- 
statten gingen, besondere Aufmerksamkeit. Die 
Trager der Cernavodă Ill-Kultur an der Unteren Do- 
nau standen nämlich in Kontakt mit ihren nördlichen 
und nordöstlichen Nachbarn im Bereich der heuti- 


gen rumänischen Moldauprovinz und in Moldawien. 
Dort war etwa zeitgleich mit der Entstehung von 
Cernavodă III ein Verband von miteinander verwand- 
ten Kulturgruppen, der nach verschiedenen Fund- 
orten unter der Bezeichnung Horodistea-Erbiceni- 
Foltesti | geführt wird, an die Stelle der Cucuteni 
Kultur (Phase B) getreten (MoRrinTz u. Roman 1968, 
116-118, 121-128; Dinu 1968; Roman u. a. 1992, 
50-52). Wie schon in allen Abschnitten der Cucu- 
teni-Kultur zuvor, verfügte auch dieser Kulturgrup- 
penverband über enge Beziehungen nach Osten 
und zwar zur spätesten Tripol’e-Kultur der Phase 
Usatovo (Tripol’e C2) der Ukraine (MANzURA 1993, 
28-34; RASSAMAKIN 1999, 122-125). Diesem Kontakt 
zwischen westlichem und nordwestlichem Schwarz- 
meergebiet in der Zeit des Horizontes Boleräz-Cer- 
navodä Ill messe ich entscheidende Bedeutung für 
die Übertragung des Konstruktionsprinzips frühes- 
ter Räderfahrzeuge bei, da sich dank jüngster For- 
schungsergebnisse in Osteuropa nunmehr ein Aus- 
breitungsweg abzeichnet, der über das nördliche 
Schwarzmeergebiet und den Kaukasus eine Verbin- 
dung nach Vorderasien hergestellt haben könnte. 
Dieser Weg war schon von Fonny (1959, 56-58) als 
Erklärung des Auftretens von Wagen in der Badener 
Kultur ins Spiel gebracht worden, doch nahm die 
Forschung aus Gründen des vermeintlichen Fehlens 
von gleich alten Wagenbelegen entlang des Nord- 
randes des Schwarzen Meeres hiervon Abstand. 
Um diese Ansicht zu rehabilitieren und die Entste- 
hung weiträumiger Austauschsysteme entlang des 
nördlichen Schwarzen Meeres beurteilen zu kön- 
nen, ist ein Rückblick auf die Verhältnisse in der 
Frühkupferzeit der zweiten Hälfte des 5. Jts. v. Chr. 
notwendig. 


In den Jahrhunderten zwischen 4400 und 4000 v. 
Chr. erstreckten sich auf Ostmitteleuropa und Süd- 
osteuropa verschiedene miteinander durch Aus- 
tauschsysteme verbundene Kulturen und Kultur- 
komplexe mit agrarischer Wirtschaftsweise, wie die 
Varna-Kultur in der Dobrudža (Ivanov 1988; BOJADJIEV 
u. a. 1993, 81 f.), der Kulturkomplex von Kodzader- 
men-Gumelnita-Karanovo VI (KGK VI) auf dem Ost- 
balkan und in der Großen Walachei (BOJADJIEV u. a. 
1993, 79-81), der von Bubanj-Sälcuta-Krivodol auf 
dem Zentralbalkan und in der Kleinen Walachei 
(Berciu 1961, 249-304; Tasić 1995, 28-37) sowie 
die Tiszapolgar-Kultur im zentralen Teil des Karpa- 
tenbeckens (Kauıcz 1993, 319-323; 1998, 331-333). 
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Ihr gemeinsamer Nenner bestand darin, dass sie 
dem Besitz von Metallobjekten eine herausragende 
Stellung im Wertesystem der Gesellschaft beima- 
Ben (BAILEY 2000, 209-222). Innerhalb dieses von 
ČernycH (1992, 48-53) treffend als „Karpato-Bal- 
kanische Metallurgieprovinz* bezeichneten Bereichs 
kam es zur ersten massiven Verwendung kupferner 
Schwergerate sowie von Symbolen, wie den meist 
aus Edelmetall hergestellten Ringanhangern (Topo- 
ROVA 1981, 4-7; PARZINGER 1993, 345-347; PERNICKA 
u. a. 1997, 43-57; Toporova u. VAssov 2001). Dort, 
wo wir anhand von Gräberfeldern die Verteilung der- 
artiger Metallobjekte untersuchen können, erweist 
sich, dass sie als ein Vorrecht bestimmter Indivi- 
duen galten (Ivanov 1991, 127 f.; NikoLov 1991, 
157-161; LicHTeR 2001, 102-113, 289-291; ToDo- 
ROVA 2002b, 270-276) und bisweilen, wie bei den 
symbolischen Bestattungen der Varna-Kultur, mit 
übernatürlichen Mächten assoziiert wurden (Ivanov 
1991, 127-130; LicHarDus 1991b, 177 f.; TODOROVA 
1992; LICHTER 2001, 93 f., 110-113). Naturwissen- 
schaftliche Untersuchungsergebnisse haben erge- 
ben, dass in dieser Zeit relativ reine Kupfererze aus 
Lagerstatten verschiedener Gebirgszonen der kar- 
patenlandisch-balkanischen Zone die Grundlage für 
die sich entfaltende Metallurgie gebildet haben (PER- 
NICKA u. a. 1993, 9-16; 1997, 118-121, 129-136). Ei- 
nige dieser Abbaugebiete, wie die in Ai Bunar und 
anderer Erzlagerstätten in Bulgarien, scheinen dabei 
sogar eine überregionale Bedeutung erlangt zu ha- 
ben (CeRNYCH 1978; PERNICKA u. a. 1997, 105-118, 
143-146). 


Eine Schlüsselrolle für den Austausch zwischen den 
frühkupferzeitlichen Ackerbau-Kulturen Südost- 
europas und den Menschengruppen in den Steppen 
und Waldsteppen des nördlichen Schwarzmeerge- 
bietes muss die ältere Cucuteni- und Tripol’e-Kul- 
tur eingenommen haben, deren Verbreitung sich von 
der rumänischen Moldau-Republik bis in die Ukraine 
erstreckte (Passek 1949, 11-54; MariNescu-BiLcu 
1993, 202-205; Zsenovič 1996a, 201-236; 1996b, 
35-56; Mantu 1998, 35-44, 61-92). Besonders die 
nach Osten bis zum mittleren Dnjepr reichende Tri- 
pol’e-Kultur (Phasen A und B1) führte zu einer bis 
dahin beispiellosen Ost-Ausdehnung bäuerlicher 
Ansiedlungen. Außergewöhnlich ist ferner, dass für 
einige dieser Siedlungen zwischen südlichem Bug 
und Dnjepr Größen von 20-100 ha ermittelt werden 
konnten (VipEsko 1994, 20-27; 1995), wofür es in 


dieser Größenordnung in Südosteuropa keine Ent- 
sprechung gibt (Abb. 5). Während wir über das Sied- 
lungswesen des Kulturkomplexes Cucuteni-Tripol’e 
gut informiert sind, entziehen sich leider die Bestat- 
tungssitten noch weitgehend einer Beurteilung (Ma- 
RINESCU-BiLcu 1993, 204). Dies hat zur Folge, dass 
sich die Verbreitung des Besitzes von Metallobjek- 
ten in den Gesellschaften nicht nachvollziehen lässt. 
Sicher ist aber, dass der Kulturkomplex in vollem 
Umfang an dem um metallische Rohstoffe und 
Fertigprodukte kreisenden Wertesystem der west- 
lichen und südlichen Nachbarn zwischen Karpaten- 
becken und Westpontus teilhatte. Durch die Tripo- 
l’e-Kultur wurden Objekte aus balkanischem Kupfer 
sowie Gefäße der für diese Kultur kennzeichnen- 
den bemalten Feinkeramik an die östlich benach- 
barten Gruppen zwischen Dnjepr und Don ver- 
mittelt (LICHARDUS u. LICHARDUS-ITTEN 1998, 108 f.; 
Rassamakın 1999, 79-87; 2002, 61-63). Ferner dürfte 
die Verbreitung der so genannten Tierkopfzepter 
aus Felsgestein in Teilen Südost- und Osteuropas 
schon vor 4000 v. Chr. eingesetzt haben. Diese im- 
mer aus auffälligen Felsgesteinarten hergestellten 
Objekte haben nach Goveoarıca und KAIser (1996) 
als Würdezeichen zu gelten, deren Ursprung im Kul- 
turkomplex Cucuteni-Tripol’e zu suchen ist und die 
sich von dort nach Westen bis zum Zentralbalkan 
und dem östlichen Karpatenbecken und nach Os- 
ten bis zur westlichen Zone des Kaspischen Meeres 
ausgebreitet haben. GOVEDARICA und Kaiser (1996, 
76 f.) nehmen eine lange, bis fast zur Mitte des 
4. Jts. v. Chr. reichende Laufzeit der steinernen Tier- 
kopfzepter an. 


Ein weiteres Anzeichen für das Ausmaß der weit- 
räumigen Kulturkontakte zwischen West und Ost 
in den Jahrhunderten vor 4000 v. Chr. ist in dem 
Auftreten des von Goveparica (1998a; 1998b) zu- 
sammenfassend behandelten Komplexes früher 
Ockergräber in Südost- und Osteuropa zu sehen. 
In einem riesigen Areal zwischen Siebenbürgen 
und dem Kaukasus-Vorland begegnen zeitgleich 
mit den frühkupferzeitlichen Kulturen von frühem 
Cucuteni-Tripol’e, Tiszapolgar und Varna Bestat- 
tungen in Rückenhockerlage, die sich, abgesehen 
von einer intensiven Ockerstreuung, durch die Bei- 
gabe von Silexklingen und -spitzen sowie Gehän- 
gen aus Muscheln und oft von Kupferartefakten aus- 
zeichnen. Ob diese sich über weite Entfernungen 
erstaunlich ähnelnden und sich von den umgeben- 
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den Kulturen absetzenden Graber als Hinweis auf 
die Zuwanderung einer aus den Steppengebieten 
Osteuropas stammenden Fremdbevélkerung oder 
als Beleg der Herausbildung neuer Formen des Aus- 
drucks von gesellschaftlichem Status zu werten 
sind, wird in der Forschung intensiv diskutiert (DER- 
GACEV 1998, 39-45; 2002, 98-103; GOVEDARICA 
1998b, 185-189; Rassamakın 1999, 75-85). Unab- 
hangig von der Frage der Interpretation sind diese 
Graber geeignet, dass AusmaB der Kontakte zwi- 
schen Südosteuropa und dem südlichen Osteu- 
ropa in der zweiten Hälfte des 5. Jts. v. Chr. zu ver- 
sinnbildlichen. 


Um 4000 v. Chr. kam es in Teilen Südosteuropas zu 
Umwälzungen, die einen Einschnitt in langfristige 
Entwicklungsabläufe, aber auch die Entstehung 
neuer Strukturen zur Folge hatten. Genau jene Kul- 
turen, die zuvor in der Gewinnung, Verarbeitung und 
Verwendung von Kupfer überregional als besonders 
dynamisch hervortraten, nämlich der KGK VI-Kul- 
turkomplex und die Varna-Kultur, verschwanden 
innerhalb eines wahrscheinlich sehr kurzen Zeit- 
raumes. Auslöser dieser Veränderungen, die in Alt- 
siedellandschaften wie Thrakien, Nordostbulgarien 
und der Großen Walachei mit einem Verlassen der 
Tell-Siedlungen und nachfolgenden Entsiedlungs- 
Prozessen einhergingen, könnten Umwelteinflüsse 
gewesen sein (ToporovA 1998, 67-69; PARZINGER 
1998, 124-126). Als Folge des Wegbrechens die- 
ser vormalig zentralen Regionen veränderte sich 
nach 4000 v. Chr. das gesamte Gefüge der Aus- 
tauschsysteme in diesem Teil Europas. Die Kupfe- 
rerzlagerstätten des Ostbalkans, die zuvor so be- 
deutend gewesen waren, traten nun in den 
Hintergrund und andere Abbaugebiete, z. B. in Ost- 
serbien, scheinen an Bedeutung gewonnen zu ha- 
ben (PERNICKA u. a. 1997, 143-146). Der Zwang zur 
Neuorientierung in der Versorgung mit Kupfer ging 
mit Veränderungen in der Metallurgie einher, denn 
ab dem frühen 4. Jt. v. Chr. lässt sich nicht nur in 
Südosteuropa, sondern auch in Teilen Mitteleuro- 
pas und Osteuropas eine immer stärker werdende 
Hinwendung zu Arsenkupfer nachweisen (ÖERNYCH 
1992, 54-57, 145-158), weshalb bisweilen von ei- 
ner „Protobronzezeit“ gesprochen wird (TODOROVA 
1993; Vassov 2002). Ungeklärt ist freilich noch im- 
mer, ob das Arsen durch Legierung dem Kupfer 
beigefügt wurde oder sich durch die Verwendung 
neuer Erzsorten und neuer Methoden der Verhüt- 
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tung und Verarbeitung in dem Metall natürlich an- 
gereichert hat (Pernicka 1990, 47-49; CERNYCH 
1992, 145; PERNICKA u. a. 1997, 136-138; VAJsov 
2002, 161-163). Aufrechterhalten wurde die Tradi- 
tion der Kupfermetallurgie und der aus diesem 
Metall hergestellten Schwergerate sowie der Uber- 
regionale Austausch zwischen 4000 und 3500 v. 
Chr. von Menschen derjenigen Bereiche, die nicht 
oder nicht in diesem Maße von einem Einschnitt 
betroffen waren (CerNycH 1992, 35-42, 48-53). 
Hierzu zählten neben dem Karpatenbecken und 
dem Zentralbalkan vor allem die Zone östlich des 
Karpatenbogens mit dem Kulturkomplex Cucu- 
teni-Tripol’e, wobei auch in dieser Zeit der inten- 
sive Kontakt der Tripol’e-Kultur (Phasen B2 und C1) 
mit ihren östlichen Nachbarn weitergeführt wurde 
(Rassamakın 1999, 83-92, 112 f.; DERGACEV 1998, 
39-45). Als neue Metallform trat ab der ersten 
Hälfte des 4. Jts. v. Chr. überregional der Dolch zu 
den Schwergeräten Axt und Beil hinzu (Vaysov 
1993; MaTuscHik 1998). Dies markiert den Beginn 
der Verwendung einer Waffenform, die in vielen 
Bereichen Europas während des 3. und 2. Jts. v. 
Chr. zu einem Symbol des wehrhaften Mannes 
werden sollte (Maran 2001b, 275, 281). 


Zwischen 4000 und 3500 v. Chr. muss, wahrschein- 
lich begünstigt durch die Veränderungen in den 
Austauschsystemen in Südosteuropa, das von 
ČernycH (1992, 53-91) als „zirkumpontische Metal- 
lurgieprovinz“ bezeichnete Phänomen entstanden 
sein. Die beschriebenen neuen Merkmale der Metal- 
lurgie, von der Verwendung von Arsenkupfer bis 
zur Herstellung von Dolchen, lassen sich nämlich 
in vielen an das Schwarze Meer angrenzenden Re- 
gionen beobachten. Die aufsehenerregendste Kul- 
turentwicklung innerhalb dieser zirkumpontischen 
Metallurgieprovinz entfaltete sich dabei am süd- 
lichen Rand Osteuropas, im Gebiet des nördlichen 
Kaukasus in der so genannten Majkop-Kultur. Schon 
Ende des 19. Jhs. wurden in den großen Grabhü- 
geln von Majkop und Novosvobodnaja Prunkgrä- 
ber freigelegt, die sich durch die Beigabe von 
Metallgefäßen aus Silber bzw. Kupfer/Arsenkupfer, 
von Dolchen und Äxten aus Arsenkupfer sowie von 
Schmuckformen aus Gold, Karneol und Lapislazuli 
auszeichneten (Abb. 1-3) (TALLGREN 1911, 88-93, 
200-205; HANGAR 1937, 243-255; MUNGAEV 1975, 
197-335). Wegen der szenischen Darstellungen auf 
den Silbergefäßen, aber auch wegen der anderen 
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Abb. 1 


Metallgefäße und der Schmuckformen stand von 
Anfang an außer Frage, dass ein starker vorderasi- 
atischer Einfluss auf die Majkop-Kultur, deren Haupt- 
fundorte sich im Bereich des Kuban und seiner 
Nebenflüsse befinden, eingewirkt haben musste. 
Allerdings unterlag die Forschung insofern lange 
Zeit einer Fehleinschätzung, als sie die nächsten 
Entsprechungen für die Prunkgräber der Majkop- 
Kultur in jenen von Alaca Hüyük in Zentralanatolien 
und anderer vorderasiatischer Fundkomplexe des 
3. Jts. v. Chr. zu erkennen glaubte und deshalb eine 
Datierung zeitgleich mit der späten frühdynastischen 
Zeit Mesopotamiens vornahm (TALLGREN 1911, 
207-210; HANCaR 1937, 301-318; GLuMAC u. AN- 
THONY 1992, 204 f.). Erst seit den Untersuchungen 
von AnDREEVA (1977; 1979) zeichnet sich durch ein- 
gehende Vergleiche der vorderasiatischen Kultur- 
elemente, und hier besonders der Ikonographie 
und der bisweilen anscheinend sogar scheibenge- 
drehten Gefäßformen, eine Synchronisierung mit der 
Uruk-Kultur Mesopotamiens und damit eine rund 
ein Jahrtausend frühere Zeitstellung ab (SHERRATT 
1997b, 461-466). Diese Umdatierung wird durch 
14C-Daten bestätigt (Lyonnet 2000, 304-308; RE- 


Zentralgrab im Grabhügel von Majkop (nach Farmakovskıs 1914, Taf. 20) 


ZEPKIN 2000, 16 f.; Goveparica 2002, 790-794). Ge- 
mäß des derzeitigen Forschungsstandes ist die äl- 
tere der beiden Hauptstufen der Majkop-Kultur mit 
der mittleren Uruk-Zeit, die jüngere mit der späten 
Uruk-Zeit zu synchronisieren (Goveparica 2002, 
783-790). 


Durch die verbesserte Forschungslage in den nörd- 
lichen Randgebieten Mesopotamiens findet das 
lange Zeit rätselhaft wirkende Ausgreifen vorder- 
orientalischer Kulturelemente bis in den Nordkau- 
kasus heute eine Erklärung, denn es kann mit der 
durch die Entstehung der Uruk-Kultur hervorgeru- 
fenen Dynamik in Verbindung gebracht werden. 
Ausgehend von südmesopotamischen Zentren ex- 
pandierte ab der ersten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. 
das als Uruk-Kultur bezeichnete und den Beginn 
der vorderorientalischen Hochkulturen einleitende 
Phänomen in verschiedene Richtungen (ALGAZE 
1993; ROTHMAN 2001; PosTGATE 2002). Die Uruk- 
Expansion führte in Nordsyrien sowie in der süd- 
östlichen und östlichen Türkei zur Entstehung urba- 
ner Strukturen und zur weiträumigen Verbreitung 
mesopotamischer Merkmale von Architektur und 
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Abb.2 Tierfiguren aus Silber (oben) und Gold (unten), 
aus dem Grabhügel von Majkop (nach Aruz 2003, 291 f.) 


Sachkultur (FRANGIPANE 2001, 123-130; 2002, 
309-342; STEIN 2001, 284-304; 2002, 152 f.). Hinter- 
grund dieser Vorgänge ist die Entstehung von Han- 
delsnetzen, die der Versorgung mit den vom rohstoff- 
armen Mesopotamien benötigten Metallen, Halb- 
edelsteinen und sonstigen Gütern dienten (ALGAZE 
1993, 41-56; 2001, 51-61). Die an diesen Struktu- 
ren teilhabenden gesellschaftlichen Eliten öffneten 
sich gegenüber den von Süden kommenden und 
gewiss als besonders prestigehaft geltenden Im- 
pulsen der Waffenherstellung und des Kunsthand- 
werks (ALGaze 2001, 63-70; STEIN 2001, 280-284). 
Im Falle der Majkop-Kultur erwuchs aus diesen von 
der gesellschaftlichen Führungsschicht geknüpften 
Kontakten eine eigenartige, osteuropäische mit 
vorderasiatischen Zügen verschmelzende Misch- 
kultur. 


Dass sich während der Majkop-Kultur eine im Rah- 
men der Kupfer- und Bronzezeit einzigartige Inten- 
sität der kulturellen Beziehungen zwischen Osteu- 
ropa und der Peripherie der ersten vorderasiatischen 
Hochkultur beobachten lässt, unterliegt ebensowe- 
nig dem Zweifel wie die Tatsache, dass genau in die 


Abb.3 Silbergefäß mit szenischen Darstellungen, 
aus dem Grabhügel von Majkop (nach Aruz 2003, 293) 


Zeit dieser außergewöhnlichen Nord-Süd-Bezie- 
hungen die frühesten Wagenbelege in Europa und 
Asien fallen. Der Schlussfolgerung, dass der Kauka- 


Abb. 4 Tierférmige Gefäße auf Rädern der entwickelten 
Tripol’e-Kultur der Ukraine. - 1-2 Karolina; - 3 Nemirov; 
- 4 Vladimirovka (nach Gusev 1998, Abb. 5) 


sus vielleicht als diejenige Kontaktzone zu identifi- 
zieren ist, an der die Übertragung der Technologie 
von Rad und Wagen stattgefunden hat, stand bis 
vor kurzem das scheinbare Fehlen von Darstellun- 
gen oder gar von Direktfunden von Räderfahrzeugen 
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in der Majkop-Kultur entgegen. Es schien nämlich, 
als würde im gesamten nördlichen Schwarzmeer- 
gebiet die Verwendung von Wagen erst frühestens 
Ende des 4. Jts. v. Chr., ab der Grubengrabkultur, 
einsetzen (SHERRATT 1986b, 246 f.; HAUSLER 1994, 
223-225; DRENTH u. LANTING 1997, 61 f.; BAKKER u. a. 
1999, 789). Neufunde haben indes deutlich ge- 
macht, dass bereits für die zweite Stufe der Majkop- 
Kultur von einer Verwendung derartiger Fahrzeuge 
auszugehen ist. In Grab 18 des Grabhügels 2 von 
Starokorsunskaya am Kuban fanden sich bei einer 
Bestattung in Hockerlage zwei hölzerne Scheiben- 
räder (Beitrag TRIFONov, Abb. 2), und drei derartige 
Rader waren mit einer anderen Hockerbestattung 
in Grab 7 des Grabhügels 14 von Koldyri am Unter- 
lauf des Don vergesellschaftet (KONDRASOV u. RE- 
ZEPKIN 1988, 91-97; RASSAMAKIN 1999, 151; 2002, 
50-53; Rezepkın 2000, 74, Taf. 81,6). Die jüngere 
Majkop-Kultur, der die beiden Fundkomplexe 
angehören, war zeitgleich mit dem spätesten, als 
Usatovo-Phase bezeichneten Abschnitt der Tripol’e- 
Kultur (Phase C2) im nordwestlichen Schwarzmeer- 
gebiet und mit der Cernavodă Ill- sowie der nach- 
folgenden Cernavodă Il-Kultur an der Unteren 
Donau (Rassamakın 1999, 122-125; GOVEDARICA 
2002, 784 Abb. 2, 788-790). Damit müssen, wie 
KonpraSov und REZzEPKIN (1988, 97) bereits anläss- 
lich der Funde von Starokorsunskaya dargelegt ha- 
ben, diese Direktfunde von Wagenbestandteilen der 
frühesten Gruppe von Nachweisen der Wagenver- 
wendung aus der zweiten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. 
zugeordnet werden. Ob sie im Verhältnis zu der kar- 
patenländischen Kulturabfolge eher zeitgleich mit 
den Wagenbelegen der klassischen Badener Kultur 
oder mit denen des Horizontes Boleräz-Cernavodä 
Ill sind, bedarf einer Klärung durch '*C-Datierungen. 


Wenn nun auch aus dem Gebiet zwischen Kuban 
und Don direkte Hinweise auf Räderfahrzeuge vor- 
liegen, deren Zeitstellung sehr nahe an den um 
3500 v. Chr. zu datierenden frühesten Horizont der 
Verbreitung dieser Technologie heranrückt, so er- 
scheint der Kaukasus als eine viel wahrscheinlichere 
Kontaktzone für die Übertragung des Prinzips von 
Rad und Wagen als Nordwestanatolien (MARAN 
2001a, 738). An keiner anderen Nahtstelle von Eu- 
ropa und Asien ergibt sich eine derart markante 
Korrelation zwischen einerseits starken Kontakten 
einer europäischen Region mit dem unmittelbaren 
Umfeld frühester vorderorientalischer Hochkultur 
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und andererseits dem gleichzeitigen Nachweis der 
Kenntnis frühester Raderfahrzeuge in beiden an 
dem Austausch partizipierenden Zonen, in Vorder- 
asien der späten Uruk-Kultur und in Osteuropa der 
jüngeren Majkop-Kultur. Wenn aber die früheste 
Wagennutzung in Europa und Asien miteinander 
verknüpft war, wird die Frage aufgeworfen, ob die 
Weitergabe des Konstruktionsprinzips der Fahr- 
zeuge von Süd nach Nord oder umgekehrt verlief. 
Ein Blick auf die Forschungsgeschichte zur Entwick- 
lung von Rad und Wagen lässt allein schon das Er- 
wägen der Möglichkeit, dass diese Technologie von 
außen nach Vorderasien gekommen sein könnte, 
als nahezu häretisch erscheinen. Implizit oder ex- 
plizit folgen Teile der Forschung der Ansicht, dass 
die Bedingungen zur Erfindung der technologi- 
schen Errungenschaft des Wagen nur im Kontext 
einer Hochkultur gegeben waren (Piacott 1968, 
310; 1983, 63). Klar ausgesprochen hat dies A. SHER- 
RATT (1993, 14-18; ferner SHERRATT u. SHERRATT 
2001, 18-22), der die Entstehung des ,,Kapital-in- 
tensiven“ Einsatzes von Rindern zum Ziehen von 
Pflug und Wagen mit den spezifischen Besitzver- 
hältnissen an Land und Haustieren in der auf dem 
Bewässerungsfeldbau aufbauenden sumerischen 
Tempelwirtschaft des 4. Jts. v. Chr. in Verbindung 
brachte. Diese Annahme einer Kopplung von einer- 
seits sozialer Stratifizierung und GroBgrundbesitz 
sowie andererseits technologischem Fortschritt in 
der Landwirtschaft trägt axiomatische Züge und 
ermöglicht es, über die im Verhältnis zu Europa un- 
zureichende Quellenlage zur Wagennutzung vor 
3000 v. Chr. in Vorderasien hinwegzugehen. Die die- 
ser Annahme zugrunde liegende These eines zeit- 
lich und räumlich eng gefassten Ursprungsgebiets 
eines Gesamtkomplexes aus Rinderanspannung, 
Pflug und Wagen ist indes anfechtbar. Während für 
das 4. Jt. v. Chr. in Mesopotamien Schriftquellen 
nicht ausgewertet werden können, zeigt sich, dass 
sich die auf die Landwirtschaft beziehenden Texte 
des 3. und frühen 2. Jts. v. Chr. in erster Linie mit 
dem Pflug und seinen Bestandteilen, den Pflugoch- 
sen, dem Pflügen, der Instandsetzung und Neuan- 
lage von Bewässerungsgräben sowie mit dem 
Säen und Ernten beschäftigen (SaLonen 1968, 
37-107, 190-212; Hruška 1990, 435-465; 1999, 
243-247; Civit 1994, 141-147, 167-170, 185-204). 
Räderfahrzeuge spielen in diesen Texten, soweit mir 
bekannt ist, keine Rolle und selbst der Pflug konnte 
die Hacke nicht als Hilfsmittel beim Furchenziehen 


verdrängen (HRUŠKA 1999, 242 f.). Die geringe Be- 
deutung des Wagens findet unter Umständen ihre 
Erklärung damit, dass in dem südmesopotamischen 
Bewässerungsfeldbau der landwirtschaftliche Trans- 
port mit Eseln, Booten oder Menschen bewerkstel- 
ligt wurde, wogegen Räderfahrzeuge wegen der vie- 
len Gräben nicht sinnvoll eingesetzt werden 
konnten.' Deswegen bezweifle ich, dass sich die 
Nutzung von Pflug und Räderfahrzeugen gleich- 
sam gegenseitig bedingte und halte die Vorstel- 
lung von einem einheitlichen, im Laufe des 4. Jts. 
v. Chr. in Mesopotamien entstandenen Techno- 
komplex aus Pflug und Wagen für nicht einleuch- 
tend. Gerade wegen der ökologischen Vorausset- 
zungen in Südmesopotamien brachte der Wagen 
dort als landwirtschaftliches Hilfsmittel wahr- 
scheinlich keinen nennenswerten Nutzen. Dem- 
entsprechend scheint eine heterogene Abkunft der 
Innovationen Pflug und Wagen möglich. Mesopota- 
mien könnte das Konstruktionsprinzip der ersten 
Räderfahrzeuge genauso von der Zone nördlich 
des Kaukasus entlehnt haben, wie China rund zwei 
Jahrtausende später die Technologie des Streitwa- 
gens von Menschengruppen mit nicht-staatlicher 
Sozialordnung in Zentralasien. 


Die Annahme einer Nord-Süd-Ausbreitung der Tech- 
nologie frühester Räderfahrzeuge im Rahmen der 
beschriebenen Kontakte über den Kaukasus hin- 
weg lässt abschließend noch die Frage der primären 
Entstehungszone in Europa unbeantwortet. In die- 
ser Hinsicht scheint mir einiges für das nordwestli- 
che Schwarzmeergebiet zu sprechen, dort, wo in 
der ersten Hälfte des 4. Jts. v. Chr. die östlichsten 
Gruppen des großen Blockes von Ackerbaukulturen 
südosteuropäischer Prägung mit Menschengrup- 
pen der Steppen mit einer stärkeren wirtschaft- 
lichen Schwerpunktsetzung auf Jagd und Tierhal- 
tung aufeinander trafen. Diese Einschätzung beruht 
nicht allein darauf, dass diese geographische Zone 
eine Mittlerstellung zwischen den frühesten Wa- 
genbelegen in Mitteleuropa und jenen im Nordkau- 
kasus einnimmt. Ausschlaggebend ist weit eher, 
dass das nordwestliche Schwarzmeergebiet als ein- 
zige Zone der Alten Welt zumindest über Hinweise 
auf die Vertrautheit mit dem Konstruktionsprinzip 
der Räderfahrzeuge schon vor 3500 v. Chr. verfügt. 
Gusev (1998, 23 f.) hat auf Gefäße in Tiergestalt aus 
Siedlungen der Phasen B2 bis C1 der Tripol’e-Kultur, 
d. h. der ersten Hälfte des 4. Jts. v. Chr., in der 
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Abb.5  Großsiedlungen der Tripol’e-Kultur der 
Ukraine; Vermessungsplan. - oben Majdaneckoe; 
- unten Tal’janki (nach Videjko 1995, 49 f.) 


Ukraine hingewiesen, deren Besonderheit darin be- 
steht, dass sie mit Achsen und Rädern versehen 
waren und gezogen werden konnten (Abb. 4). Da 
es sich, anders als bei den Modellen der Badener 
Kultur, nicht eindeutig um Nachbildungen von Wa- 
gen handelt, ist kein gesicherter Rückschluss auf 
die Existenz von großen Fahrzeugen möglich (Ras- 
SAMAKIN 2002, 51). Andererseits ist in diesen Terra- 
kotten ein deutlicher Fingerzeig auf einen möglichen 
Bereich frühester Wagenerfindung zu sehen. Gerade 
die Großsiedlungen der Tripol’e-Kultur müssen auf 
einer extensiven Landwirtschaft beruht haben, die in 
besonderem Maße von der Erfindung der Räder- 
fahrzeuge profitiert haben dürfte (Abb. 5). 


Unklar ist, wann innerhalb der Tripol’e-Kultur die ers- 
ten Räderfahrzeuge in Benutzung kamen. Die ge- 
nannten Terrakotten sprechen dafür, dass dies in ei- 
nem entwickelten oder späten Abschnitt der Kultur 
geschehen sein könnte. Ferner zeichnet sich derzeit 
der weitere Ausbreitungsweg dieser Technologie von 
der Tripol’e-Kultur nach Osten noch nicht in wün- 
schenswerter Klarheit ab. Die Einflusszone der Maj- 
kop-Kultur erstreckte sich ausweislich der archäo- 
logischen Funde nur bis zum Unterlauf des Don. 
Anzeichen für Kontakte zwischen der Tripol’e-Kultur 
und dem Nordkaukasus liegen zwar vor (DERGACEV 
1998, 45, 50), sind aber nicht besonders zahlreich, 
was an dem unzureichenden Forschungsstand zur 
Kulturentwicklung des 4. Jts. v. Chr. im nördlichen 
Schwarzmeergebiet liegen könnte. Nach Westen 
tritt dank der besseren Forschungslage im west- 
lichen und nordwestlichen Schwarzmeergebiet eine 
mögliche Achse der Ausbreitung klarer hervor. Das 
Hauptaugenmerk gilt dabei den Kontakten zwischen 
dem als Horodistea-Erbiceni-Foltesti bezeichneten 
Verband von Kulturgruppen einerseits zur Tripol’e- 
Kultur der Usatovo-Phase und andererseits zur 
Cernavodă Ill-Kultur an der Unteren Donau. Wie 
vor kurzem Manzura (2001) aufgezeigt hat, er- 
reichten die Verbindungen zwischen Horodistea- 
Erbiceni-Foltesti und Cernavodä Ill bei weitem nicht 
die gleiche Intensität wie die zur späten Tripol’e- 
Kultur. Andererseits kann auch kein Zweifel an dem 
Sachverhalt eines Austausches bestehen. Im Rah- 
men dieser Beziehungen zwischen der Cernavodä 
IIl-Kultur und den nördlich angrenzenden Bereichen 
könnte sich das Prinzip früher Räderfahrzeuge an 
den Unterlauf der Donau und von dort in Richtung 
Karpatenbecken ausgebreitet haben. 
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In der Forschungsdiskussion um Rad und Wagen 
im 4. Jt. v. Chr. trafen in den letzten Jahren zwei 
Positionen aufeinander. Auf der einen Seite diejeni- 
gen, die sich für eine monozentrische Entstehung 
in Vorderasien und eine nachfolgende Diffusion nach 
Europa aussprachen. Gemäß deren Einschätzung 
wäre die Erfindung und Ausbreitung des Wagens die 
Folge der Herausbildung der ersten mesopotami- 
schen Hochkultur und der hierdurch ausgelösten 
Veränderungen in den umliegenden Großregionen 
gewesen. Auf der anderen Seite standen diejeni- 
gen, die eine polyzentrische Entwicklung favori- 
sierten und in Europa gleich mehrere Entstehungs- 
herde solcher Fahrzeuge zu erkennen glaubten. 
Mein Plädoyer gilt einem modifizierten monozen- 
trischen Erklärungsansatz. Mit A. SHERRATT (1986a; 
1997c, 24) und anderen (vgl. BAKKER u. a. 1999) sehe 
ich einen Europa und Westasien einschließenden 
Ausbreitungshorizont der Wagentechnologie um 
3500 v. Chr., und ich teile ferner die Ansicht, dass 
eine Verbindung zwischen der schnellen, Europa 
und Vorderasien ergreifenden Ausbreitung der Fahr- 
zeuge und der gleichzeitigen Expansion der Uruk- 
Kultur bestehen muss. Als Kontaktzone vermute 
ich aber nicht den Bereich des Zusammentreffens 
von Nordwestanatolien und Südosteuropa, son- 
dern den Kaukasus, wo wir in der Majkop-Kultur 
einen klaren Anhaltspunkt für eine Interaktion zwi- 
schen einem Teilbereich Europas und der Uruk-Kul- 
tur besitzen. Das primäre Entstehungszentrum der 
Wagentechnologie, und hierin liegt der größte Unter- 
schied zu dem bisher vertretenen monozentrischen 
Ansatz, würde ich in der entwickelten bis späten 
Tripol’e-Kultur des nordwestlichen Schwarzmeer- 
gebietes lokalisieren, von wo aus das Konstruktions- 
prinzip der Fahrzeuge um die Mitte des 4. Jts. v. Chr. 
einerseits nach Südost- und Mitteleuropa, anderer- 
seits nach Vorderasien gelangte. Diese Sichtweise 
widerspricht der klassischen diffusionistischen Vor- 
stellung, wonach der Ursprung aller wichtigen wirt- 
schaftlichen und technischen Neuerungen in den 
Hochkulturen Ägyptens und Vorderasiens zu suchen 
sei, und sie beruht auf der Überlegung, dass das 
Verhältnis zwischen jenen Hochkulturen und den 
umliegenden, nicht-staatlich organisierten Gesell- 
schaften einer differenzierten Betrachtung bedarf 
und nicht auf die Vorstellung „Technologie gegen 
Rohmaterialien“ reduziert werden kann. Eine der 
Stärken jener hochkomplexen sozialen Gebilde 
könnte gerade darin bestanden haben, durch die 


von ihnen ausgelöste wirtschaftliche und politische 
Dynamik eine Art Sogwirkung entstehen zu lassen, 
durch die nicht nur Rohstoffe und andere wertvolle 
Güter, sondern auch Wissen aus den umliegenden 
Regionen in das Zentrum flossen und so für eigene 
Zwecke verfügbar gemacht werden konnte. 


Anmerkung 


1 Für diesen Hinweis sowie für Angaben zu Literatur über su- 
merische Landwirtschaft bin ich Herrn Prof. Hartmut Waet- 
zoldt, Seminar für Sprachen und Kulturen des Vorderen 
Orients der Universität Heidelberg, sehr zu Dank verpflich- 
tet. 
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Aufgrund der geographisch ungleichen Verteilung 
wichtiger Metallressourcen wurden in der Bronze- 
zeit überall in Europa lokale Bevölkerungsgruppen 
wirtschaftlich voneinander abhängig: Die Metalle 
mussten von den wenigen Abbauorten in den gan- 
zen Kontinent gelangen. Damit stellt die bronze- 
zeitliche Gesellschaft in der europäischen Ge- 
schichte etwas radikal Neues dar: Transportnetze 
erstreckten sich mitunter über Tausende von Kilo- 
metern - ganz im Gegensatz zur neolithischen Zeit. 
Die Gesellschaft der Bronzezeit stand also zwischen 
zwei grundlegenden Bedürfnissen: der wirtschaft- 
lichen Notwendigkeit, Wege für den Metall- und In- 
formationsaustausch aufrechtzuerhalten, und der 
kulturellen und sozialen Notwendigkeit, verschie- 
dene lokale und regionale Traditionen zu bewah- 
ren. Daraus entwickelte sich eine neue Dynamik von 
Öffnung und Abschottung, zwischen äußeren Ein- 
flüssen und Kräften innerhalb des jeweiligen Sys- 
tems, zwischen den „Anderen“ und „Uns“ - eine 
Dynamik, die eine Reihe von Forschungsfragen auf- 
wirft. 


Kosmologische Ursprünge in Zeit und 
Raum 


Es ist zunächst notwendig, sich generell über den 
sozialen und ideologischen Bedeutungsgehalt von 
Entfernung klar zu werden. Dazu benötigen wir Dar- 
stellungen aus ethnohistorischen Studien, die Mary 
Helms höchst stimmig zusammengefasst hat (HELMS 
1988; 1993; 1998). Mit ihren Studien macht sie 
deutlich, dass Raum und Distanz niemals neutral 
betrachtet werden, sondern immer mit soziologi- 
scher, politischer und insbesondere ideologischer 
Bedeutung aufgeladen sind. „Horizontale Räume 
und Distanzen können ebenso als heilig oder über- 
natürlich empfunden werden, wie auch vertikaler 


Raum und Entfernung von einem bestimmten heili- 
gen Zentrum oft in übernatürlichen Dimensionen 
wahrgenommen werden, und damit verbunden ver- 
schiedene Grade von kosmologischer Bedeutung 
erlangen“ (HELMS 1988, 4). Das durch Reisen zu der- 
artigen entfernten Orten erworbene Wissen dürfte 
Teil eines esoterischen Wissenskorpus’ gewesen 
sein, der von „Spezialisten“ (Häuptlingen, Künstlern, 
Priestern) als Merkmal und Legitimation ihres Sta- 
tus’, ihrer Macht und Autorität gepflegt wurde. In der 
traditionellen Gesellschaft wurde in Verbindung mit 
einem hohen Amt immer ein gewisser Grad an Weis- 
heit erwartet, die auf verschiedenste Weise erwor- 
ben werden konnte. Neben künstlerischen Fähigkei- 
ten oder Wetter- und Segelkenntnissen für maritime 
Expeditionen spielte besonders die Kenntnis tradi- 
tioneller Lieder, Geschichten und zeremonieller De- 
tails eine Rolle, und zwar nicht nur der Bräuche des 
eigenen Volkes, sondern auch die der anderer Völ- 
ker. Magische Kräfte und Heldentum erlangte man 
durch Teilnahme an langen Reisen und Expeditio- 
nen, auf denen Häuptlinge zusammenkamen und 
mit ihren Fähigkeiten, mythischen Geschichten und 
heldenhaften Taten wetteiferten und von denen die 
Teilnehmer mit neuem Wissen, Fähigkeiten und 
Ruhm zurückkehrten, aber auch mit esoterischen 
Gütern, die ihren besonderen sozialen und rituellen 
Stand symbolisierten. 


Reisen zu anderen Häuptlingen in entfernt gelege- 
nen Orten waren wohl oftmals mit der Vorstellung 
einer Grenzüberschreitung verbunden (vAN GENNEP 
1960, Kap. 2). Der Raum wird in traditionellen Ge- 
sellschaften meist in symbolischer und kosmologi- 
scher Weise wahrgenommen (ELIADE 1987, Kap. 1), 
so ist er z. B. oft in Zonen aufgeteilt, die das „Uns“ 
gegenüber „Anderen“ betonen, die möglicherweise 
aber auch häufig heiligen und sicheren Raum dem 
entfernten und gefährlichen Raum gegenüberstel- 
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len. Letzterer mag zwar auch Umgebung mythi- 
scher und heiliger Stätten - etwa für die Wallfahrt — 
sein, aber um dort hinzugelangen, sind komplizier- 
te Rituale und Vorbereitungen erforderlich. Folglich 
entspricht das ethnographische Verständnis von 
Raum, das hauptsächlich in kulturellen und kos- 
mologischen Begriffen definiert wird, dem archäo- 
logischen Befund klar definierter kultureller Gren- 
zen und Grenzbereiche. Oftmals werden Reisen zu 
entfernten Orten auch Zeitreisen zu den Ursprün- 
gen der Vorfahren gleichgesetzt, die Vorfahren und 
mythische Vergangenheit zu einem Bestandteil der 
Gegenwart machen, der durch Reisen erreicht wer- 
den kann. Häuptlinge können nach ihrer Rückkehr 
einen historischen und geheiligten Status erlangen. 
Ebenso mit Distanz und Reisen verbunden sind 
Abenteuer und Entdeckungen entfernter Länder 
und fremder Völker, die Fähigkeit, das Unbekannte 
zu bezwingen, wie im Falle von Odysseus, einem 
Archetypus des bronzezeitlichen Helden, der bei 
seinen Reisen weit herumkam und als klügerer und 
besserer Mensch - als Held - zurückkehrte. 


Mythen und Motivationen - die Kraft 
äußerer Einflüsse 


Aus der ethnographischen Literatur lassen sich ver- 
schiedene Beweggründe für Reisen herauslesen, 
etwa der dringliche Besuch eines rituellen Zen- 
trums zur religiösen Weiterbildung und Segnung 
durch berühmte Häuptlinge und Priester, der Er- 
werb von Handelsgütern und Prestigegegenstän- 
den und nicht zuletzt einfach das Bedürfnis, das 
Unbekannte heldenhaft zu bezwingen und Zugang 
zu neuen mächtigen Austauschpartnern und Netz- 
werken zu erlangen. Laut Helms ist „Reise und di- 
rekter Kontakt mit fremden Menschen und Orten 
auch die Möglichkeit für ein Individuum, einen ge- 
wissen Grad von Selbst-Bewusstsein zu erreichen, 
eine Weile aus der Enge der Dorfgemeinschaft zu 
entfliehen, sich selbst als Held zu beweisen und 
vielleicht eine Ahnung von persönlicher Unsterb- 
lichkeit zu bekommen“ (HELMS 1988, 76). 


Unter den Bewohnern der Trobriand-Inseln „sagen 
die Männer, dass ihre wahre Identität nur im Kula- 
Handel zum Ausdruck kommt. Die am Kula-Handel 
beteiligten Männer sehen ihre zeremonielle Tausch- 
tätigkeit als den bestmöglichen Weg zur Unsterb- 


` Ursprünge/Ahnen 


` Ursprünge/ähnen 


Geographische Entfernung 


räumlich-zeitliches 
dort-und-dann 


Abb. 1 Uberlagerung von Zeit und Raum bei Fern- 
reisen (nach Helms 1993, 47). 


lichkeit. Gewöhnliche Männer nehmen ihre Namen 
nach dem Tod mit in die spirituelle Unterwelt. Die 
Namen berühmter Kula-Männer bleiben jedoch in 
Verbindung mit bedeutenden Hüllen“ (nach HELMS 
1988, 77). Ähnliche Ideologien kann man auch bei 
anderen abenteuerlustigen und reisenden Völkern 
finden, wie z. B. bei den alten Griechen, Kelten und 
Wikingern. 


Die hohe Wertschätzung und Heiligkeit geographi- 
scher Entfernung beinhaltet auch, dass neue Ober- 
häupter oft von außen kommen. Die ethnographi- 
sche Literatur ist voll von Beschreibungen, die die 
Ankunft von Fremden mit Herrschaft und der Ein- 
führung neuer Güter und Arbeitsverfahren sowie 
einer Zunahme des Außenhandels verbinden. In die- 
sen Situationen wird die wirkliche Heimat zum Ort 
kosmologischer Anfänge und die Ankunft neuer 
Führer eher zu einem kosmologischen Ereignis, 
denn einem Eindringen. Die in Häuptlingstümern üb- 
lichen Eroberungswanderungen werden als Folge 
der Beziehungen der Neuankömmlinge zu überna- 
türlichen Mächten verstanden, die sie für ihre Herr- 
schaft qualifizieren und diese legitimieren. Ähnli- 
che Geschichten findet man in europäischen und 
nordischen Mythen, die von Historikern oftmals als 
religiöse Klischees abgetan werden. Aus archäolo- 
gischer Sicht gibt es jedoch einige Gründe, diese 
Geschichten ernst zu nehmen. Der Aufstieg der nor- 
dischen Bronzezeitkultur fiel mit der Ausbildung 
überregionaler Handelsnetze und der Einfuhr fremd- 
ländischer Schwerter, neuer Bestattungsrituale und 
neuartiger Architektur zusammen. Weitere Beispiele 
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für die Ausbildung einer neuen Elitekultur und die 
Entstehung auswärtiger Tauschbeziehungen ließen 
sich nennen (Herms 1998, 157 ff.). In Häuptlingstü- 
mern bildet sich im Zuge dieser Entwicklung ein 
qualitativer Unterschied von Elite und Gefolgschaft 
heraus, verbunden mit jeweils unterschiedlichen 
Zugriffsméglichkeiten auf Abstammung und Reich- 
tum, so dass sich häufig eine elitäre materielle Kultur 
entwickelt, die sich von derjenigen der einfachen 
Bevölkerung unterscheidet. 


Weiter ist anzumerken, dass von der ethnographi- 
schen Seite handwerklichen Fähigkeiten häufig be- 
sondere Bedeutung beigemessen wird, da sie von 
besonderer Macht zeugen, und die Arbeit mit Eisen, 
wertvollen Metallen oder feinen Stoffen oft die 
Durchführung besonderer Rituale beinhaltet. Der 
Handwerker ist in spezifische Geheimnisse einge- 
weiht, er ist ein Magier - etwas, worauf wir im Fol- 
genden noch zu sprechen kommen. 


Anführer, Krieger und Handwerksspezialis- 
ten in Bewegung - die Vermittlung von Fä- 
higkeiten, Wissen und Bräuchen 


Die Bronzezeit ist das Zeitalter par excellence von 
kosmologischer Macht und Entfernung, verbun- 
den mit heldenhaften Reisen von ausgebildeten 
Kunsthandwerkern und Spezialisten. Um die inne- 
wohnenden Gefahren zu überwinden, war ihre Ar- 
beit oftmals stark ritualisiert - seien es Schiffbauer, 
Metallarbeiter, Jäger, Dichter oder Krieger: Sie al- 
le sind typische Beispiele erfahrener Handwerker 
und Fachleute in Ranggesellschaften. Ausgebildete 
Handwerker sind häufig weit gereiste Personen und 
Händler, die ihre Fertigkeiten durch fremde mysti- 
sche Attribute und Fähigkeiten anreichern. So 
gesehen sind Reisen als eine spezifische und ritu- 
alisierte Tätigkeit vergleichbar mit erlernter Hand- 
werkskunst. Auf diese Weise werden Handel, Reisen 
und spezialisiertes Handwerk zu einem Tätigkeits- 
feld für bestimmte Mitglieder der Oberschicht. 


Reisen und Lernen als Tätigkeit für Spezialisten 
Händlern, Reisenden und Kunsthandwerkern wurde 


wahrscheinlich oftmals sichere Durchreise durch 
Gebiete gewährt, die für andere als gefährlich gal- 


ten. Dabei konnten sie geographisches Wissen über 
die bereisten Regionen erwerben und deren Spra- 
che erlernen. Fremdsprachenkenntnisse garantier- 
ten hohes Ansehen und wurden z. B. in den Häupt- 
lingstümern von Panama als eine andere Form 
esoterischen Wissens geschätzt (Hems 1979, 135). 
Im Laufe der Zeit erlangten kundige Reisende eine 
hohe Reputation und waren an fremden Höfen will- 
kommen. Um im alten Panama Weisheit zu erlan- 
gen, musste man ebenso die Gesangeskunst be- 
herrschen wie in die rituellen Praktiken und Mythen 
eingeweiht sein sowie andere Führungsqualitäten 
haben. Es war ein langwieriger Prozess, all diese 
Fähigkeiten zu erwerben und erforderte eine jahre- 
lange Ausbildung in einer Meisterschule. Diese Aus- 
bildung war eine Vorbedingung für die lokale Füh- 
rerschaft und die Zugehörigkeit zur Oberschicht. 
Um selbst Meister zu werden oder die regionale 
Führerschaft zu erlangen, bedurfte es weiterer An- 
strengungen. Helms erwähnt das Beispiel eines re- 
gionalen Oberhauptes und Lehrers, der viele Jahre 
als Schüler bei einem Meister verbrachte und sich 
erst nach 25 Lehr- und Reisejahren niederließ, um 
selbst eine Anlaufstelle für junge Schüler und an- 
gehende Oberhäupter aus der gesamten Region 
zu werden. Ausbildungsnetzwerke stehen oft in Zu- 
sammenhang mit Handelsnetzwerken, und das Bei- 
spiel Panamas zeigt, dass regionale Zentren mit 
entfernt gelegenen Lern- und Handelszentren jen- 
seits der mittelamerikanischen Landbrücke in Kon- 
takt standen (HELMs 1979, 133, 140). 


Ähnliche Verhältnisse überliefert Cäsar für das kel- 
tische Europa, wo die Ausbildung zum Druiden 21 
Jahre dauerte. In schriftlosen Gesellschaften war 
der Erhalt von Mythen, Gesetzesregeln und Ritua- 
len eine Hauptbeschäftigung der Spezialisten, die 
eine Vielzahl von Texten auswendig beherrschen 
mussten. Dieses Wissen verlieh der Stellung des 
religiös gebildeten Druiden oder Barden Ansehen 
und Macht. Die Qualität ihres Handwerks oder ih- 
rer Weisheit machte es möglich, das Wissen durch 
Jahrhunderte oder sogar über ein Jahrtausend hin- 
weg unverändert zu reproduzieren, wie es in der 
Kontinuität religiöser Rituale und ikonographischen 
Erzählungen der nordischen Bronzezeit zu sehen 
ist. Die Komplexität des Wissens, die in Rang- und 
stratifizierten Gesellschaften erforderlich war, wird 
- ebenso wie das Reisen und das ausgiebige 
Studium in entfernten Zentren - oft unterschätzt. 
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Priester und Dichter waren haufig hoch gebildet, 
und in einer Welt des mündlich überlieferten Wis- 
sens waren auBerhalb gelegene Schulen und die 
Lehre bei einem Meister Teil der Ausbildung und des 
Formungsprozesses, um Kunsthandwerker, Priester, 
Dichter, Anführer oder alles in einem zu werden. 
Elitäre Kulturen dieser Art teilen darum weiträumig 
ein gemeinsames ideologisches Wertesystem und 
ein Lernsystem - ein bedeutender Umstand, den 
ich auch als Definitionskriterium für bronzezeitliche 
Häuptlingstümer ansehen möchte (EARLE 2002). 


Mit diesem Hintergrundwissen können wir anfangen 
zu verstehen, wie und warum wertvolle (Prestige-) 
Güter — häufig Erwerbungen aus der Fremde — 
Macht bedeuteten. Macht über Dinge wurde zu 
Macht über Menschen. 


Die Weitergabe von Wissen und Institutionen 


Sowohl hochwertige Handwerksprodukte als auch 
Erwerbungen von außerhalb werden symbolisch 
mit einer Transformation der Natur bzw. der Außen- 
welt verbunden. In beiden Fällen stammen sie aus 
einer Welt, die in kosmologischer Sichtweise als 
„Außen“ betrachtet wird, und sie werden durch ihren 
Eintritt in die eigene Gesellschaft - das „Innen“ - 
verändert. Die aus der geographischen als auch 
symbolischen Außenwelt eingeführten Güter wer- 
den über ihre unveräußerlichen Eigenschaften de- 
finiert, die sich aus ihrer Assoziation mit bestimm- 
ten heiligen oder entfernt gelegenen Stätten sowie 
den als heilig angesehenen Werten spezialisier- 
ter Handwerkskunst ableiten. Da diese Güter uner- 
lässlich für den Erhalt der Führungselite und deren 
kosmologischen Qualifikationen als Menschen mit 
übernatürlichen Kräften sind, organisieren die Ober- 
häupter Handelsexpeditionen und nehmen speziali- 
sierte Kunsthandwerker auf, um Prestigegüter von 
entfernt gelegenen Häuptlingstümern oder rituellen 
Zentren mitzubringen bzw. herstellen zu lassen, 
um so ihr Ansehen und ihren Ruf zu untermauern. 
Solche Beziehungen können durch soziale Bande 
wie Heirat und Verwandtschaft gefördert werden 
und so zu einer Machtausdehnung führen, wie wir 
im Folgenden noch sehen werden. 


Durch fernreisende Handwerker und Krieger erwarb 
man neue Fähigkeiten und Techniken, die später 
zu Hause übernommen wurden. Diese Reisen wa- 
ren der unerlässliche Hintergrund für die bemerkens- 
werte Fähigkeit der bronzezeitlichen Gesellschaften 
in ganz Europa, neue Technologien und Kenntnisse 
der Kriegsführung, Architektur, des Schiffbaus etc. 
im frühen 2. Jt. v. Chr. anzunehmen. Fremde Presti- 
gegilter, wie z. B. Schwerter, waren der materielle 
Ausdruck der Weitergabe von komplexem Wissen, 
das grundlegend für die Entwicklung neuer sozia- 
ler und institutioneller Strukturen war. 


Wie können wir nun im archäologischen Befund 
zwischen beliebiger Übernahme neuer Elemente 
und der Einführung neuer Institutionen unterschei- 
den? Institutionen können durch Beobachtung 
wiederkehrender Kombinationen ihrer wichtigsten 
materiellen Ausdrucksformen als solche identifiziert 
werden - wie etwa das „Streitwagen-Schwert- 

Grabhügel-Paket“ der neu etablierten Kriegereliten, 

die sich in wenigen Jahrhunderten in ganz Europa 

über sämtliche kulturelle Gruppierungen hinweg 
ausbreiteten. So mag das Schwert vielleicht seine 

Form verändert haben, aber wenn sein Kontext 

- das „Symbolpaket“ mit Schwert, Streitwagen, 

Grabhügel - gewahrt blieb, bedeutet das, dass 

auch das damit verbundene soziale und kosmolo- 

gische Wissen überliefert wurde. Weiterhin möchte 
ich dieser Interpretation zwei methodologische Re- 
geln hinzufügen: 

- Komplexe institutionalisierte Strukturen und ihre 
materielle Kultur sind in der Bewahrung ihrer 
immanenten Bedeutung beständiger als einfa- 
che Strukturen, da sie eine komplexere Wissens- 
vermittlung erfordern. 

- Die parallele Übertragung zweier oder mehrerer 
institutionalisierter Strukturen und ihrer mate- 
riellen Kultur macht es wahrscheinlicher, dass 
deren immanente Bedeutung bewahrt wird, da 
diese Art der Übertragung auf eine komplexere 
und direktere Wissensvermittlung zurückgeht. 


Im Folgenden möchte ich die Herausbildung zweier 
wichtiger Linien für Reisen und kulturelle Interak- 
tion zwischen Anfang und Mitte des 2. Jts. v. Chr. 
herausarbeiten. 
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Strukturalistischer Ansatz 


Typologischer Ansatz 


Original 


Abb. 2 


symbolische Struktur/Institution 


KE 


O=——> 9 =; @ 


Imitation 


Modell einer strukturierten Übermittlung ganzer „Objektpakete“ mit besonderem Symbolgehalt zwischen 


verschiedenen Kulturen. Die Objekte verändern durch lokale Imitation ihren Typ oder ihre Form, wohingegen Struktur 
und Bedeutung beibehalten werden. Diese strukturelle Herangehensweise wird mit einer traditionellen typologischen 


Herangehensweise verglichen. 


Netzwerke der Oberschicht im 2. Jt. v. Chr. 
- Reisen und die Übertragung neuer Institu- 
tionen 


Um die Bedeutung von Verbreitungskarten ver- 
standlich zu machen, werde ich ein einziges 
zentrales Symbol durch seine räumlichen Zu- 
sammenhänge verfolgen und damit das mit ihm 
verbundene symbolische und kulturelle Bedeu- 
tungsfeld einkreisen (KRISTIANSEN 2001). Bleibt es 
strukturell und kontextuell beständig, dürfte es 
eine institutionalisierte Struktur verkörpern. 


Die Verbreitung des Streitwagens und Ausbildung 
einer Kriegerelite 


Veränderungen im Kriegswesen brachten in der ers- 
ten Hälfte des 2. Jts. v. Chr. eine neue Krieger- 
klasse hervor sowie einen Zweig von Spezialisten 


zur Weiterentwicklung und Vermittlung nun erforder- 
licher Kenntnisse. Mit der Einführung des Streitwa- 
gens, Kompositbogens, Langschwerts und Speers 
bekam die Kriegsführung vom Beginn des 2. Jts. v. 
Chr. an eine neue soziale, ökonomische und ideo- 
logische Bedeutung. Das spiegelt sich unter ande- 
rem in den Grabsitten wider, wobei Grabhügel zum 
charakteristischen Merkmal dieser neuen Institu- 
tion wurden. Eine neue Schicht von Spezialisten 
bildete sich heraus, die im Stande war, Streitwa- 
gen zu bauen, die Streitwagenpferde zu züchten 
und zu trainieren sowie neue Waffen herzustellen 
und ihren Gebrauch zu lehren. Dieses ganze Bün- 
del an Fertigkeiten war so komplex, dass deren 
vollständige Integration zunächst nur über die Auf- 
nahme fremder Spezialisten und Krieger sowie 
den Import von Pferden funktionierte. Einmal an- 
genommen, veränderte es die Beschaffenheit der 
Gesellschaft, da es eine ganze Reihe von neuen 
ökonomischen und sozialen Anforderungen sowie 
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) S 


Abb. 3 


Verteilung der drei grundlegenden Trensentypen a 


us dem Streitwagenzubehör in Eurasien und dem öst- 


lichen Mittelmeerraum in der ersten Hälfte des 2. Jts. v. Chr. Die Abbildung zeigt die Existenz dreier überregionaler 
Netzwerke, die in der Ägäis und im Karpatenbecken zusammenkamen (Zeichnung basiert auf BoroFFkA 1998 und 


Penner 1998). 


eine neue Idee von Elite mit sich brachte, die mit 
Kriegsführung und politischer Herrschaft verbun- 
den war. Die in der Folge dieses Prozesses neu ent- 
standenen institutionalisierten Kriegereliten (und 
die an sie gebundenen Spezialisten) veränderten 
die bronzeitlichen Gesellschaften in Europa und im 
Nahen Osten. 


Die Ausbreitung der Kriegeraristokratien und des 
Streitwagens geschah so schnell, dass es mit ar- 
chäologischen Datierungsmethoden nicht möglich 
ist, deren Ursprung auszumachen. Es lässt sich je- 
doch zeigen, dass sie sich gemeinsam als Ganzes 
ausbreiteten und dass sie eine nachhaltige Wir- 
kung auf die lokalen Gruppen hatten. Ich möchte 
nun kurz darauf eingehen, auf welche Art die Aus- 
breitung erfolgte: durch Krieg oder durch Reisen 
und Handel? Dafür müssen wir zuvor einen Blick 
auf die geographische Ausdehnung dieses Phäno- 
mens werfen (Abb. 3). 


Um diese neue Institution und ihre geographische 
Wirkung näher zu fassen, habe ich die Verteilung 
von Trensenknebeln kartiert. Man findet diese Teile 
des Pferdezaumzeugs in Gräbern als Teil der Grab- 


ausstattung von Kriegern, die mit ihrem Streitwa- 
gen und dem Pferdegespann bestattet wurden, 
aber ebenso auch in Siedlungen. In Abb. 3 sehen 
wir die Verbreitung von drei überregionalen Netz- 
werken innerhalb denen Reisen, Handel und mög- 
licherweise Eroberungszüge durchgeführt wurden. 
Die ursprüngliche Ausbreitung des Streitwagenkom- 
plexes erfolgte entlang dreier regionaler Linien: 
entlang einer Steppentradition, die für den Pferde- 
zaum scheibenförmige Trensenknebel aus Geweih 
oder Knochen verwendete und sich vom Ural bis in 
das Karpatenbecken ausbreitete, entlang einer alt- 
orientalischen bzw. ostmediterranen Tradition, die 
der Steppentradition ähnliche Trensen, diese je- 
doch aus Bronze, verwendete, sowie einer Tradi- 
tion des östlichen Mitteleuropas mit stangenförmi- 
gen Trensenknebeln meist aus Geweihsprossen. 
Die Pferdetrensen waren Teil eines Krieger/Streit- 
wagen-Komplexes, zu dem neue Formen von Lang- 
schwertern, Pfeil und Bogen sowie Speere gehör- 
ten. Die drei Traditionen trafen in der Ägäis und im 
Karpatenbecken aufeinander. Von hier aus wurden 
neue regionale Verbindungen zum östlichen Mittel- 
meerraum und nach Nordeuropa geknüpft. Die Krie- 
gerelite und der Streitwagen verbreiteten sich ent- 
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Abb. 4 


Beispiele für das Wellenbandornament, das hier größtenteils auf Peitschengriffen angebracht ist: einem 


weiteren Zubehör des Streitwagenkomplexes (nach Davi 1997, Taf. 7). 


lang dieser regionalen Handelslinien nach Nordeu- 
ropa (KRISTIANSEN 1998, Taf. 191) und möglicher- 
weise in den östlichen Mittelmeerraum, wenn der 
nicht schon vorher über den Nahen Osten erreicht 
worden war (dieser Punkt wird weiter unten noch 
diskutiert). Die drei Traditionsräume werden zudem 
durch einen besondern Stil des Wellenbandorna- 
ments verbunden, mit dem die Objekte verziert 
sind und der in der Regel nicht aus den jeweils lo- 
kalen Zierstilen entwickelt worden ist. 


Die Verbreitung dieses neuen Komplexes erfüllt die 
Kriterien für die Ausbreitung einer neuen Institution, 
die in die lokalen Traditionen in Eurasien und dem 
Nahen Osten aufgenommen wurde. Dennoch wa- 
ren die verschiedenen Linien in der Anfangsphase 
des frühen 2. Jts. v. Chr. immer noch durch eine 
Zahl gemeinsamer Merkmale verbunden, darunter 
sowohl das Wellenbandornament als auch der 
Austausch und Einsatz großer hochgezüchteter 
Steppenpferde, wie sie in den frühen mykenischen 
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Grabstätten von Dendra auftauchen (Payne 1990). 
Da dies die Übertragung neuer Fertigkeiten, hand- 
werklichen Könnens und der Pferde bedurfte, müs- 
sen wir von Wanderungen kleiner Gruppen von Krie- 
gern, Handwerkern und Pferdezüchtern ausgehen, 
die innerhalb des bereits beschriebenen Netzwer- 
kes an den Höfen der Oberschicht sehr willkom- 
men waren. Das Vorkommen von identischen oder 
beinahe identischen Objekten im Karpatenbecken, 
Mykene und Anatolien bestätigt die Vermutung, 
dass Fernreisen und direkte persönliche Kontakte 
in der Ausbildung und Verbreitung der neuen Institu- 
tion eine Rolle spielten. Es ist nicht auszuschließen, 
dass in manchen Regionen auch Eroberungszüge 
an diesem Prozess beteiligt waren; so ist auch etwa 
das Auftauchen der mykenischen Schachtgräber 
zu bewerten, die sowohl im Grabbrauch als auch 
anhand anthropologischer Merkmale Verbindungen 
zum Steppengebiet aufweisen (ANGEL 1973; MANOLIS 
u. NErouTsos 1997). 


Es bestärkt unser historisches Szenario, dass 
Schriftquellen aus Anatolien, Ägypten und dem Al- 
ten Orient diese Zeit als sehr unruhig beschreiben. 
Unabhängig davon, ob man nun R. Drews (1988) 
bezüglich der Ankunft der Griechen folgen mag 
oder nicht, so weist er doch auf eine Reihe von zu- 
sammenhängenden Veränderungen im Alten Orient 
vom 18.-16. Jh. v. Chr. hin. Diese waren unter an- 
derem mit Ausbreitung und Übernahme des indo- 
europäischen „Streitwagenkomplexes“ verbunden, 
der sowohl ausgebildete Spezialisten als auch die 
Einführung von Pferden aus der Steppe und deren 
Training erforderte. Diese Vorgänge fallen mit Kri- 
sen und sozialen Veränderungen zusammen, unter 
anderem auch mit weiträumigen Eroberungszü- 
gen. Die Kassiten in Mesopotamien, Arier in Indien, 
Hyksos in Ägypten und eine neue Führungsschicht 
in Mykene (Gräberrund B) tauchen ebenso auf wie 
indoeuropäisch sprechende Menschen in Texten 
aus Mittani und anderen Quellen der Levante und 
Palästinas. In allen Fällen haben wir es mit relativ 
kleinen Gruppen zu tun, die als Krieger, Spezialisten 
und manchmal auch Herrscher die Führungselite 
stellten oder mit dieser eng verbunden waren. „Die 
neuen Herrscher sind in den meisten Fällen eine 
dominierende Minderheit, die nur einen winzigen 
Teil der Bevölkerung ausmacht. Dies trifft vor allem 
für die arischen Herrscher in Mittani und die ari- 
schen und hurritischen Fürsten der Levante zu; an- 
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scheinend gilt das auch für die Kassiten in Babylon 
und die Hyksos in Ägypten. Die arisch sprechenden 
Eroberer von Nordwestindien mögen dort in gro- 
Ben Gruppen eingedrungen sein, waren dennoch 
aber in ihrem neu eroberten Reich eine Minderheit“ 
(Drews 1988, 63). 


Es ist kaum möglich, all die Wechselbeziehungen 
zwischen diesen großen historischen Ereignissen 
zu überblicken, die - wie wir gesehen haben - zu- 
dem noch weitreichende Auswirkungen bis nach 
Mittel- und Nordeuropa hatten. Nach dieser ersten 
Periode der Interaktion zwischen Steppe, dem Alten 
Orient und Mittel- und Nordeuropa gewannen neue 
Tauschbeziehungen an Bedeutung. Der Niedergang 
der donauländischen Tell-Kultur und die Auswei- 
tung des mykenischen Machtbereichs bis in den 
westlichen Mittelmeerraum führten in der Zeit von 
1500-1300 v. Chr. zu der Herausbildung neuer 
Tauschlinien zwischen der Grabhügelkultur Süd- 
deutschlands und Südskandinavien. Da die Quellen 
sehr gut untersucht sind, ist es möglich, Einblicke 
in die Beziehungen der Führungseliten und den 
Reisen dieser Zeit zu gewinnen. 


Krieger auf Wanderschaft - Mykene, 
Süddeutschland und Dänemark 


Ausgehend von WELS-WEYRAUCH (1989) ist es mög- 
lich, die Heiratsbeziehungen zwischen den einzelnen 
Häuptlingstümern - im Sinne der archäologischen 
Terminologie: Lokalgruppen - der Grabhügelkultur 
zu rekonstruieren. Auch Jockenhövels Rekonstruk- 
tion und Modell eines Heiratssystems zwischen 
solchen Gruppen (JockenHöveL 1991) basiert auf 
dem von Wels-Weyrauch vorgestellten Ansatz. 
Abb. 5 zeigt das von mir weiterentwickelte Modell, 
das sich auf weitere Belege für Lokalgruppen der 
Grabhügelkultur und der Kultur der Nordischen 
Bronzezeit stützt. Obwohl es zeigt, dass die meis- 
ten Heiratsverbindungen lokaler Natur waren, stell- 
ten überregionale Heiratsbeziehungen zwischen sol- 
chen Häuptlingstümern ein gängiges Phänomen 
dar, eng verbunden mit der Bildung von Bündnis- 
sen zwischen den Familien der Oberhäupter. Diese 
Bündnisse waren notwendig, um die Tauschbezie- 
hungen für Metall, Bernstein und anderer zentraler 
Materialien zwischen den lokalen Gruppen am Lau- 
fen zu halten. 
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Abb.5 ` Verteilung der Achtkantschwerter der Periode II der Nordischen Bronzezeit vor dem 
Hintergrund der Lokalgruppen und ihrer überregionalen Heiratsmuster (Zeichnung basiert auf 
VON QUILLFELDT 1995 und WeLS-WeYRAUCH 1989). 


Es stellen sich nun die Fragen, welche Personen räumlichen Verteilung zeigen sie die Verbindungen 
diese Fernreisen unternahmen und wie weit sie zwischen Süddeutschland und Dänemark auf. Doch 
reisten. Die Antwort darauf ergibt sich, wenn man, wer oder was bewegte sich hier: Krieger mit Waf- 
wie hier geschehen, die Verbreitung der Achtkant- fen oder Waffen ohne Krieger? Suchten Krieger, 
schwerter für einen Zeithorizont betrachtet. In ihrer ähnlich reisenden Händlern, Schmieden, Söldnern 
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und Eroberern in fremden Ländern ihr Glück? Oder 
wurden die Waffen als Geschenke über kürzere 
Etappen an verbündete Oberhäupter weiterge- 
reicht? In diesem Fall müssen wir jedoch fragen, 
warum sie nur an den beiden äußeren Polen der 
Verbindungsachse in den Boden kamen, quasi an 
Anfang und Ende der Beziehungskette? Waren 
Unterschiede in den Deponierungspraktiken ver- 
antwortlich für ihr scheinbares Fehlen in den da- 
zwischen liegenden Regionen? Im Fall des minoi- 
schen Kretas und der Argolis ist das Meer das 
trennende Element, aber sogar hier treten deutlich 
zwei Konzentrationen hervor (KILIAN-DIRLMEIER 1993, 
Taf. 63). In dem vom europäischen Festland ange- 
führten Beispiel gibt es weder im Bestattungs- 
brauch noch in der Hortsitte Anzeichen dafür, dass 
die dazwischen liegenden Gebiete sich von den bei- 
den Schwertfundprovinzen unterscheiden - auch sie 
waren in die regionalen Tauschkreise einbezogen. 


Es bleibt also für das gegebene Verbreitungsmuster 
nur eine Erklärung, nämlich die der wandernden 
Krieger. Diese Erklärung wird noch durch eine an- 
dere Beobachtung unterstützt: Im nordischen Ge- 
biet lassen sich anhand der Grabausstattungen 
nordische Vollgriffschwerter mit typischem Dekor 
und „fremde“ Schwerter ohne entsprechende Ver- 
zierungen unterscheiden. Die nordischen Schwert- 
typen sind nur in Nordeuropa verbreitet, während 
die fremden Schwerter eine in Europa weitere 
Verbreitung haben. Bestattungen mit nordischer 
Schwertbeigabe enthalten meist auch Rasiermes- 
ser, Pinzetten und andere herrschaftliche und ri- 
tuelle Insignien, während diese in den Gräbern mit 
fremden Schwertformen in der Regel fehlen. Die 
Schwertgräber repräsentieren also zwei unter- 
schiedliche soziale Gruppen. Ich habe jüngst vor- 
geschlagen, in diesen Gräbern die Bestattungen von 
religiösen Oberhäuptern bzw. militärischen Führen 
zu sehen - die Widerspiegelung einer Art dualer 
Herrschaft (KRISTIANSEN 2001). Wenn wir aber von 
einer sozialen und rituellen Bedeutung nordischer 
gegenüber auswärtiger Identität im Bestattungs- 
brauch ausgehen, unterstützt dies die These, dass 
professionelle Krieger von außerhalb gekommen 
sind. Zumindest wurden sie jedoch seitens der Ideo- 
logie und materiellen Kultur als fremd betrachtet 
(gemäß den von Mary Helms vorgebrachten ethno- 
historischen Fallstudien), und obwohl dies nicht 
immer der Realität entsprechen mochte - und in den 


meisten Fällen wahrscheinlich auch nicht tat -, 
stellte es den kosmologischen Ursprung des Krie- 
gers als Fremden dar. Das unterstützte höchst- 
wahrscheinlich die sozial konstruierten Netzwerke, 
die Reisen ermöglichten und es wahrscheinlich zu- 
ließen, dass Krieger in einigen Fällen weite Stre- 
cken zurücklegen konnten. 


Eine nähere Betrachtung der von I. von QUILLFELDT 
(1995) vorgelegten Untersuchung der Achtkant- 
schwerter der Periode II der Nordischen Bronzezeit 
erlaubt ein detaillierteres Verständnis dieses Prozes- 
ses. In Abb. 5 habe ich die Hinweise auf die anhand 
des weiblichen Schmucks nachvollziehbaren enge- 
ren Tauschkreise mit den hier interessierenden Acht- 
kantschwertern verbunden. Einige dieser Schwerter 
können auf eine gemeinsame Werkstatt zurückge- 
führt werden, wurden aber sowohl in Süddeutsch- 
land als auch in Dänemark gefunden. Tatsächlich 
besteht zwischen diesen Schwertern eine derartige 
‚Ähnlichkeit, dass man von einigen zentralen Werk- 
stätten mit einer Art Massenproduktion ausgehen 
muss. Dies trifft für den Großteil der mitteleuropai- 
schen Vollgriffschwerter der Spätbronzezeit zu, im 
Gegensatz zu den nordischen Schwertern, die ein- 
zeln hergestellt wurden und kunstvoller ausgear- 
beitet sind. Einige der an sich fremden Schwerter 
müssen vor Ort in Dänemark hergestellt worden 
sein, da sie alle dieselben nordischen Zierelemente 
aufweisen, die in Süddeutschland fehlen. Hier kann 
man auf einen direkten persönlichen Kontakt schlie- 
Ben, einen Fernreisenden, der möglicherweise 
Schmied war. Technische Untersuchungen der 
Achtkantschwerter zeigen, dass ihr Guss sich von 
den nordischen Vollgriffschwertern unterscheidet 
und alle Achtkantschwerter in demselben mittel- 
europäischen Gussverfahren hergestellt wurden. 
Dies deutet auf eine Herstellung solcher mitteleu- 
ropäischer Schwerter in Dänemark durch auswär- 
tige Schmiede hin (von QuILLFELDT 1995, 85 ff). 


Es kann von folgendem historischen Szenario aus- 
gegangen werden: In der Folge neu entstandener 
Tausch- und Heiratsbündnisse reisten Händler und 
Krieger in den entfernten Norden und brachten 
Bronze und technisches Wissen mit; mit Bernstein 
kehrten sie zurück.' Zur selben Zeit wurden Frauen 
in Süddeutschland und Mykene aufwändig gefer- 
tigte Bernsteinketten in die Grabausstattung gege- 
ben. Das Achtkantschwert kann als eine Art „Aus- 
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weis“ oder soziales Kennzeichen herausragender 
Handler und Spezialisten betrachtet werden, ebenso 
wie das Griffzungenschwert, das das soziale Er- 
kennungszeichen des „Berufskriegers“ war. Das 
hätte ihnen zudem bei ihren „Brüdern“ den notwen- 
digen Schutz auf ihrer Route gewährt. 


Das lässt sich anhand weiterer Belege für Heirats- 
bündnisse untermauern, die Dänemark, besonders 
Jiitland, mit den norddeutschen Häuptlingstümern, 
hier vor allem aus der Gegend um Lüneburg, und de- 
nen weiter südlich gelegener Gebiete verband. In 
diesem Raum sehen wir die ersten Anfänge eines 
solchen Netzwerkes im späten 16. Jh. v. Chr. (Peri- 
ode | der Nordischen Bronzezeit). Radnadeln vom 
Lüneburger Typ, die zur Frauentracht gehörten, zei- 
gen eine lockere nördliche Ausbreitung bis nach Dä- 
nemark (KUBACH 1995). Auf Seeland enthielt ein Grab 
die Bestattung einer Frau mit einer fremden, voll- 
ständigen Lüneburger Trachtausstattung. Ein ähn- 
liches Grab wurde vor kurzem im nördlichen Schles- 
wig-Holstein ausgegraben (ZicH 1992). Mit diesen 
Funden haben wir konkrete Hinweise auf überregio- 
nale Heiratsbündnisse. Zur selben Zeit tauchten in 
Jütland, aber auch den anderen Gegenden Däne- 
marks, die sich ebenfalls durch die norddeutschen 
Funde auszeichnen, neue Schwerter und Äxte aus 
Nordwesteuropa auf (aus der Bretagne und Wes- 
sex). Das Aufkommen der neuen Waffen- und 
Schmuckformen wurde durch eine neue Hügelgrab- 
sitte begleitet (Laux 1995). Einmal gegründet, dehnte 
sich dieses regionale Netzwerk soweit aus, dass es 
nach 1500 v. Chr. Süddeutschland mit einschloss. 
Diese Ausweitung war, wie in Abb. 5 dargestellt, mit 
der Herstellung und Übernahme von Achtkant- und 
Griffzungenschwertern im westlichen Mitteleuropa 
und Südskandinavien verbunden. Dieser Verände- 
rung folgte eine rapide Zunahme von Fernreisen be- 
stimmter Gruppen der sozialen Elite (Krieger, Händ- 
ler und Metallhandwerker). 


Die Achtkantschwerter zeigen die gleiche Verbrei- 
tung wie die frühen Griffzungenschwerter, ein- 
schließlich einer Sonderform mit ausgebauchter 
Griffzunge und nach innen gebogenen Randstegen 
(Struve 1971, Taf. 26). Auch von diesen wurden ein 
paar nahezu identische Exemplare sowohl in Mittel- 
europa als auch in Dänemark gefunden (SCHAUER 
1971, Taf. 118). Der Prototyp dieser Bronzezeit- 
schwerter stammt aus Mykene (RANDSBORG 1967), 


was einmal mehr die Bedeutung und Macht frem- 
der Prestigegüter und ihrer Nachahmungen unter- 
streicht. Das zeigt zudem die Ausdehnung des 
Netzwerkes im 15. und 14. Jh. v. Chr., als mykeni- 
sche Händler sich im westlichen Mittelmeerraum 
niederließen und direkte Handelsverbindungen nach 
Süddeutschland einrichteten und damit wiederum 
den Anschluss an das nach Jütland reichende 
Netzwerk und die bernsteinreichen Gebiete her- 
stellten. 


Schlussfolgerung - die neue Komplexität 
der Bronzezeit 


Die überregionale Verbreitung der Achtkant- und 
Griffzungenschwerter veranschaulicht die differen- 
zierten Auffassungen von lokalen und fremden 
Identitäten im bronzezeitlichen Europa. Die lokalen 
Identitäten wurden von bestimmten herrschenden 
Gruppen oftmals mit religiösen Funktionen auf- 
rechterhalten, deren Männern sich durch nordi- 
sche Schwerter und die Frauen durch Schmuck 
mit spiralförmigen Verzierungen auszeichneten. 
Männliche Krieger waren dagegen die Schutzher- 
ren von überregionalen und weitreichenden Han- 
delsverbindungen, des Austausches neuer Techno- 
logien und anderen Formen esoterischen Wissens 
und wussten ihre Rolle und ihren Status in einem 
„kosmopolitischen“ Stil darzustellen. In der glei- 
chen Weise können wir den Streitwagenkomplex 
als Ausdruck von Spezialisten und Kriegern auf 
Wanderschaft interpretieren. Wie auch die Träger 
von Achtkantschwertern wurden sie an fremden 
Häuptlingshöfen aufgenommen - einerseits um 
schon geschlossenen Bündnissen und der Gast- 
freundschaft gerecht zu werden, andererseits auf- 
grund ihrer anerkannten Rolle als Fremde mit be- 
sonderen Fähigkeiten und Rechten. Das Bild, das 
sich auf diese Weise von Reisen und Wechselbe- 
ziehungen in der Bronzezeit abzeichnet, ist folglich 
viel komplizierter und vielschichtiger als bisher 
angenommen, zudem ist es aber auch eines, das 
historische Deutungen mit den archäologischen 
Quellen zur Deckung bringt. Nun können wir die 
Bronzezeit von Mesopotamien bis nach Irland und 
von Sizilien bis nach Skandinavien als eine zu- 
sammenhängende historische Epoche verstehen. 
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Anmerkungen 


* Dieser Beitrag fasst Themen und Beispiele eines gemeinsam 


mit Thomas Larsson verfassten Buchs (im Druck) zusam- 
men: „The Rise of Bronze Age Society. Symbolic Transmis- 
sion and Social Transformation in Europe.“ Es beinhaltet 
eine Neuinterpretation der historischen Interaktionen zwi- 
schen dem Nahen Osten, dem Mittelmeerraum und Eur- 
asien in der Bronzezeit - mit einem Schwerpunkt auf der 
ersten Hälfte des 2. Jts. v. Chr. 

Es konnte inzwischen gezeigt werden, dass im nordwest- 
lichen Jütland Bernstein gesammelt und in besonderen 
Häusern gelagert wurde (BecH und MikkeLsen 1999, Abb. 4). 
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Die Domestikation der Zugtiere 


Norbert Benecke 


Bei der Verwendung von Tieren zum Tragen von 
Lasten, als Zugtiere vor Pflug und Wagen, zum 
Reiten oder zur Verrichtung anderer Arbeiten han- 
delt es sich um kulturgeschichtlich bedeutende Er- 
rungenschaften des Menschen im Umgang mit 
seinen Haustieren. Schließlich hatten diese „Erfin- 
dungen“ nachhaltige Auswirkungen auf die Ent- 
wicklung der Landwirtschaft, des Personen- und 
Gütertransports sowie des Militärwesens in vor- 
und frühgeschichtlicher Zeit. Die Anfänge der Nut- 
zung der Muskelkraft von Tieren zum Ziehen und 
Tragen von Lasten reichen offenbar weit zurück. 
Obgleich archäologisch noch unzureichend doku- 
mentiert, dürfte die Verwendung von Hunden als 
Pack- und Zugtiere den Beginn dieser Entwicklung 
markieren. Bereits die Jäger- und Sammlergrup- 
pen des Spätpaläolithikums und Mesolithikums 
verfügten über Haushunde (Benecke 1994a), die 
sie zum Transport ihrer Habe, sei es auf dem Rü- 
cken der Tiere oder auf Schleppschlitten, genutzt 
haben könnten, ähnlich wie es z. B. von nordame- 
rikanischen Indianern bekannt ist (ALLen 1920; PE- 
TERMANN 1994) (Abb. 1). In den agrarisch geprägten 
Gesellschaften des Neolithikums ergaben sich völ- 
lig neue Arbeiten, für die man Tiere einsetzen 
konnte. In jener Zeit wurde das Rind zum wichti- 
gen und vielseitig verwendbaren Haustier für Zug- 
dienste. Im Bereich der Landwirtschaft hat es 
diese Stellung über Jahrtausende bis in die Neu- 
zeit behalten (Abb. 2). Mit einem deutlichen zeit- 
lichen Abstand auf das Rind folgten der Esel und 
bald danach das Pferd als Haustiere, die als Ge- 
spann-, Reit- und Packtiere nutzbar waren. Die 
Domestikation dieser Equiden vollzog sich vor 
dem Hintergrund eines gewachsenen Bedarfs an 
Transportleistungen für Waren und Personen in je- 
ner Zeit, und zwar in solchen Bereichen wie Land- 
wirtschaft, Handel, Erzbergbau und Militärwesen. 
In den Trockengebieten Eurasiens sind mit Tram- 


Abb.1 Hunde als Zug- und Packtiere bei den nord- 
amerikanischen Plains-Indianern. Darstellung auf dem 
Bild „Before the Horse Came“ von Dan Taulbee (1960, 
aus PETERMANN 1994, 197). 


peltier und Dromedar zwei weitere Haustiere für 
Arbeitsdienste entstanden. 


Der Beitrag gibt einen Überblick über die frühe Do- 
mestikationsgeschichte der traditionellen Zugtiere 
der Alten Welt. Dabei soll vor allem der Frage 
nachgegangen werden, wo und wann die ver- 
schiedenen Arten für Nutzungen als Transport- 
und Arbeitstiere zur Verfügung standen. Der Hund 
wird hier nicht näher behandelt, ebenso wenig das 
Rentier, dessen Nutzung als Zugtier eine kulturge- 
schichtlich sehr junge Entwicklung darstellen 
dürfte, die zudem regional auf den hohen Norden 
begrenzt war. 


Rinder 


Das älteste Großhaustier, über das die Menschen 
verfügten und das sich als Zugtier einsetzen ließ, ist 
das Rind. Als Stammform des Hausrindes gilt der 
Ur bzw. Auerochse, Bos primigenius Bojanus, 1827 
(HERRE u. ROHRS 1990, 55). Das Verbreitungsgebiet 
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Abb. 2 Rinder als Zugtiere beim Pflügen; Grab des Ti, 5. Dynastie (2480-2320 v. Chr.) (aus Wreszinsk! 1936, Taf. 44) 


dieses bereits im späten Mittelalter ausgestorbenen 
Wildrindes umfasste weite Teile Europas, Asiens 
und den nördlichsten Teil Afrikas, wo es in mehreren 
Unterarten lebte. Vom Aussehen des europäischen 
Ures geben die jung- bzw. spätpaläolithischen 
Steinritzzeichnungen und Höhlenmalereien in Süd- 
frankreich (z. B. Lascaux) und in Nord- bzw. Ost- 
spanien ein eindrucksvolles Zeugnis. In jüngerer Zeit 
hat man wiederholt versucht, den Ur auf züchteri- 
schem Wege aus verschiedenen Hausrindrassen 
wieder entstehen zu lassen (Abb. 3). 


Ein sehr altes Domestikationsgebiet des Ures ist 
Vorderasien. Die Überführung des Rindes in den 
Hausstand war hier Bestandteil der Herausbildung 
früher Landwirtschaft in den Randzonen der vorder- 
asiatischen Bergländer, speziell in der allgemein als 
„Fruchtbarer Halbmond“ bezeichneten Region. Hier 
folgte die Domestikation des Rindes zeitlich jener 
von Schaf und Ziege, den beiden ältesten Wirt- 
schaftshaustieren, um einige Jahrhunderte. Die bis- 
lang ältesten, sicher als Überreste von Hausrindern 
anzusprechenden Knochenfunde stammen aus 
Siedlungen des mittleren PPNB (Pre-Pottery Neo- 
lithic Phase B) im mittleren Euphrat-Tal wie Nevalı 
Gori (Südosttürkei) und Tell Halula (Nordsyrien) 
(PETERS u. a. 1999, 40). Absolutchronologisch gehö- 
ren sie in die erste Hälfte des 8. Jt. v. Chr. In den 
nachfolgenden Jahrhunderten des späten PPNB 
sowie der Phase PPNC lässt sich die Haltung von 
Rindern im gesamten Gebiet des Fruchtbaren 
Halbmondes belegen (Benecke 1994a; HorwiTz u. 
a. 1999; PETERS u. a. 1999). Bemerkenswert sind 
frühe Nachweise von Rindern in der Siedlung Shil- 


lourokambos auf Zypern, und zwar in Schichten 
des späten 9. Jt. v. Chr. (Viene u. a. 2000, 94). Da 
Ure auf der Insel Zypern nicht autochthon vorka- 
men, kann es sich nur um Tiere handeln, die vom 
benachbarten Festland als Haustiere eingeführt 
worden sind. Die Funde von Shillourokambos geben 
somit einen Hinweis darauf, dass die Anfänge der 
Rinderdomestikation in Vorderasien wohl noch et- 
was älter sind, als es die bislang hier verfügbaren 
Fundmaterialien erkennen lassen. 


Von Vorderasien aus ist das Rind im Zuge der Ne- 
olithisierung zusammen mit anderen Haustieren 
sowie Kulturpflanzen nach Mittelasien, Afrika und 
nach Europa verbreitet worden. Die Phasen seiner 
Ausbreitung in Europa sind durch radiometrische 
Datierungen frühneolithischer Siedlungen relativ 
gut bekannt. Danach lässt sich der Beginn der Rin- 
derhaltung in verschiedenen Regionen wie folgt 


Abb. 3 


Rückkreuzung des Ures, Tierpark Eberswalde 


Norbert Beneke 


Abb. 4 
(Baluchistan) 


Zebus als Zugtiere bei der Feldarbeit, Nal 


angeben: Griechenland erste Hälfte 7. Jt. v. Chr., 
unterer sowie mittlerer Donauraum Mitte 7. Jt. bis 
um 6000 v. Chr., Südfrankreich Ende 7. bis Anfang 
6. Jt. v. Chr., Mitteleuropa Mitte 6. Jt. v. Chr., Eng- 
land zweite Hälfte 5. Jt. v. Chr., nördliches Mittel- 
europa und Skandinavien erste Hälfte 4. Jt. v. Chr. 
(BENECKE 1994b, 42 ff.). 


In der Vergangenheit ist wiederholt die Frage disku- 
tiert worden, welchen Anteil der in Europa autoch- 
thone Ur an der Herausbildung des neolithischen 
Hausrindes hatte, d. h. ob auch hier Domestika- 
tionsvorgänge stattgefunden haben. So ist vermu- 
tet worden, dass es im Karpatenbecken sowie in 
Mitteldeutschland umfangreiche Nachdomestika- 
tionen zur Vergrößerung der Bestände oder als 
Ausgleich für Verluste durch Krankheit u. ä. gege- 
ben hat (MULLER 1964; Bökönyı 1974). Für den 
nordpontischen Raum hat man sogar eine Primär- 
domestikation des Ures in Erwägung gezogen (Da- 
NILENKO 1969). Biometrische Vergleiche auf der 
Grundlage neuerer Fundmaterialien haben der- 
artige Vorstellungen in Frage gestellt. So haben 
sich für die genannten Regionen keine überzeu- 
genden Hinweise auf eine Primärdomestikation 
des Ures bzw. umfangreiche Nachdomestikatio- 
nen finden lassen (BENECKE 1994b; 1997). Damit im 
Einklang stehen jüngste Studien an alter DNA aus 
Rinderknochen. Demnach leiten sich die neolithi- 
schen Rinder Mitteleuropas von einer kleinen, im- 
portierten Gründerpopulation von Hausrindern her 
(BOLLONGINO u. a. 2003). 
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Neben Vorderasien bestand ein weiteres frühes Do- 
mestikationsgebiet des Rindes im nordwestlichen 
Südasien, im Gebiet des heutigen Baluchistan. 
Wie vor allem die Untersuchungen an dem prähis- 
torischen Fundplatz Mehrgarh (Pakistan) zeigen, 
ist diese Region als Entstehungsgebiet der asiati- 
schen Buckelrinder, der Zebus, anzusehen (MEA- 
pow 1984) (Abb. 4). Als Stammform wird eine in 
Südasien verbreitete Unterart des Ures (Bos primi- 
genius namadicus) angesehen. Der Beginn der Ze- 
buhaltung datiert etwa in die Mitte des 7. Jt. v. Chr. 
Genetische Untersuchungen an rezenten Rinder- 
rassen bestätigen die unabhängige Entstehung 
der so genannten taurinen Hausrinder und der Ze- 
bus (Loftus u. a. 1994). 


Im Gegensatz zu Rind und Zebu ist die Domestika- 
tionsgeschichte der anderen Hausrinder, wie Was- 
serbüffel, Yak, Balirind und Mithan, erst unzurei- 
chend erforscht. Bei ihnen handelt es sich um 
Rinder, die in ihrer Verbreitung hauptsächlich auf 
Süd- und Südostasien beschränkt waren und ge- 
blieben sind. 


Mit dem Wasserbüffel verbindet sich die Vorstellung 
von seiner Verwendung als Zugtier beim Reisan- 
bau, wie es auch heute noch in vielen Ländern 
Asiens praktiziert wird. Diese potentielle Nutzung 
war vielleicht auch eine wesentliche Wurzel für seine 
Domestikation. Der Wasserbüffel stammt von dem 
einstmals im Süden Asiens weit verbreiteten Arni, 
Bubalus arnee (Kerr, 1792), ab (HERRE u. ROHRS 
1990, 59). Die ältesten zweifelsfreien Hinweise auf 
seine Nutzung durch den Menschen liegen aus dem 
Bereich der Harappa-Kultur (ca. 2600-1800 v. Chr.) 
im Industal vor (MEapow 1996; Pat u. MEADOW 
1998). Vielfach ist hier der Wasserbüffel auf Roll- 
siegeln abgebildet, darunter in Szenen, die ihn deut- 
lich als Haustier zu erkennen geben. Daneben do- 
kumentieren Knochenfunde seine Haltung in den 
Siedlungen im Industal. Etwa zeitgleich mit der Ha- 
rappa-Kultur sind die ältesten Belege für den do- 
mestizierten Wasserbüffel in Mesopotamien (BENE- 
CKE 1994a, 286). Eine chronologisch noch weiter 
zurückreichende Haltung dieses Rindes vermutet 
man in Ostasien. Dort wird die Nutzung des Was- 
serbüffels als Zugtier im Reisanbau bereits für das 
6. Jt. v. Chr. als möglich erachtet (GLOVER u. HIGHAM 
1996). Zukünftige Untersuchungen werden zeigen, 
ob sich diese Annahmen bestätigen lassen. 
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Abb.5 Esel als Zugtier auf dem Markt von Khuzdar 
(Baluchistan) 


Der Yak ist ein Rind der Hochgebirgsregionen Zen- 
tralasiens, vor allem des Tibetanischen Hochlandes. 
Er erfüllt dieselben Haustierfunktionen wie andere 
Rinder. Neben der Fleisch- und Milchgewinnung 
dient er als Pack- und Reittier sowie in begrenztem 
Umfang auch als Zugtier. Die Abstammungsver- 
hältnisse sind eindeutig: Als Stammform gilt der 
Wildyak, Poephagus mutus (PRZEWALSKI 1883) 
(HERRE u. ROHRS 1990, 58), eine heute vom Ausster- 
ben bedrohte Wildrindart. Die Anfange der Yakhal- 
tung sind unbekannt. Einige Forscher halten den 
Yak für ein ebenso altes Haustier wie etwa Rind 
und Zebu. Zweifelsfreie Dokumente seiner Haltung 
liegen allerdings erst aus dem 1. Jt. v. Chr. vor 
(BENECKE 1994a, 283). 


Das Balirind ist ein Hausrind der indonesischen In- 
selwelt. Als Stammform gilt der Banteng, Bos java- 
nicus d’Alton, 1823 (HERRE u. ROHRS 1990, 58). 
Über Ort und Zeitpunkt der Domestikation des Bali- 
rindes ist bislang nichts bekannt. Dies gilt in 
gleicher Weise für den Mithan bzw. Gayal, einem 
Hausrind, das in seiner Verbreitung auf die Berg- 
länder von Bhutan, Ostindien, Bangladesh und 
Burma beschränkt ist. Die Abstammung dieses Rin- 
des war lange Zeit unklar. Vergleichend-morphologi- 
sche und genetische Untersuchungen haben ge- 
zeigt, dass der Mithan vom Gaur, Bos gaurus H. 
Smith, 1827, abstammt (HERRE u. ROHRS 1990, 59). 
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Abb.6 Somali-Wildesel im Berliner Zoo 


Esel 


Zu den als Zugtier nutzbaren Haustieren zählt der 
Esel. In dieser Funktion sowie als Pack- und Reit- 
tiere werden Esel noch heute in weiten Teilen Afri- 
kas, Asiens, Mittel- und Südamerikas sowie in den 
südlichen Ländern Europas gehalten (Abb. 5). Die 
Abstammungsverhältnisse beim Hausesel sind 
eindeutig. Als Stammart gilt die einzige rezente Wil- 
deselart Equus africanus (HERRE u. ROHRS 1990, 
45), die gegenwärtig nur noch in wenigen Exem- 
plaren in Nordost-Afrika vorkommt (Abb. 6). Man 
kann davon ausgehen, dass sich das ursprüngliche 
Verbreitungsgebiet des Wildesels in Afrika im Nord- 
westen vom Atlas-Gebirge Uber die Libysche und 
Nubische Wüste bis auf die Somali-Halbinsel im 
Osten erstreckt hat. Nach neueren Untersuchungen 
an gut datierten Knochenfunden umfasste das ho- 
lozäne Areal von Equus africanus auch die Sinai- 
Halbinsel sowie weite Teile der Arabischen Halbin- 
sel (Zarıns 1986, Abb. 7; UERPMANN 1987, 25 ff.). 
Damit ist neben Nordafrika, das lange Zeit als allei- 
nige Herkunftsregion des Hausesels galt, auch 
Vorderasien als Domestikationsgebiet in Betracht 
zu ziehen. In beiden Regionen sind domestizierte 
Esel erstmals im 4. Jt. v. Chr. nachweisbar. 


Eine frühe Darstellung, die auf den Hausesel bezo- 
gen werden kann, zeigt die so genannte „Städte- 
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Abb. 7 
(aus AzzaroLı 1985, Abb. 22) 


Palette“ von Abydos in Ägypten (Ende 4. Jt. v. Chr.). 
Hier sind Esel zusammen mit Rindern und Schafen 
naturgetreu abgebildet (Boessneck 1988, Abb. 12). 
Die Darstellung ausschließlich mit Haustieren kann 
als Hinweis dafür gelten, dass hier domestizierte 
Esel gemeint sind. Bereits in die erste Hälfte des 4. 
Jt. v. Chr. datiert der vermutlich älteste naturge- 
schichtliche Beleg für die Haltung des Hausesels in 
Ägypten. Es sind Knochenfunde aus der chalkoli- 
thischen Siedlung Maadi in Unterägypten (Boess- 
NECK u. a. 1989). Esel dienten in dieser bedeutenden 
Handelsstation am Wege zwischen Ägypten und 
Palästina offenbar bereits als Transporttiere. In der 
Folge ist der Esel ein wichtiges Haustier im Alten 
Ägypten, wovon das reiche Bildmaterial und die 
zahlreichen Schriftquellen aus dynastischer Zeit hin- 
reichend Zeugnis geben. 


In Vorderasien ist der Hausesel ab der Mitte des 4. 
Jt. v. Chr. nachweisbar. Die ältesten Belege stellen 
Knochenreste von Eseln aus Siedlungen (z. B. Ars- 
lantepe und Hassek Höyük, Anatolien) sowie Ske- 
lettfunde aus Gräbern dar, so u. a. aus Uruk-Warka, 
Kisch, Tell Madhhur, Tell Razuk (alle Irak) und Tell 
Halawa in Syrien (BENECKE 1994a, 313). In einigen 
dieser Gräber, z. B. in Kisch, wurden die Esel zu- 
sammen mit der Beigabe eines Wagens niederge- 
legt, was die Verwendung des Esels als Zugtier in 
Mesopotamien zur Sumerzeit belegt. In den Schrift- 


quellen jener Periode erscheint der Esel als das ge- 
wöhnliche Arbeitstier in der Landwirtschaft (Post- 
GATE 1986; ZARINS 1986). In Palästina dokumentieren 
Terrakotten z. B. von Giv’atayim und Azor bei Tel 
‚Aviv, die Esel mit Lasten auf dem Rücken darstellen, 
ihre Nutzung als Packtiere im vierten vorchrist- 
lichen Jahrtausend (EpsTEIN 1985). 


Ausgehend von Vorderasien breitete sich die Esel- 
haltung in die angrenzenden Regionen aus; im In- 
dustal ist sie durch Knochenfunde für das 2. Jt. v. 
Chr. nachgewiesen (MeApow 1996, 405). In westli- 
che Richtung erreichte der Hausesel von Klein- 
asien aus zunächst die südliche Balkan-Halbinsel. 
So ist der Esel in Griechenland durch Knochen- 
funde vereinzelt bereits aus der frühen Bronzezeit 
belegt, z. B. in Lerna auf der Peloponnes (GEJVALL 
1969, 34). Eine umfangreiche Haltung dieses Haus- 
tiers setzte hier allerdings erst am Übergang von 
der Mittel- zur Spätbronzezeit ein, d. h. etwa ab 
der Mitte des 2. Jt. v. Chr (BECKER 1986, 84 ff.). Von 
den Griechen wurde der Esel im Zuge der Grün- 
dung von Kolonien in der ersten Hälfte des 
1. Jt. v. Chr. in die Küstengebiete des Schwarzen 
Meeres sowie nach Italien verbreitet. Auf die Iberi- 
sche Halbinsel gelangte er vermutlich unter Vermitt- 
lung der Phönizier in der Mitte des ersten vor- 
christlichen Jahrtausends (Benecke 1994a, 315). 
Zu diesem Zeitpunkt hatte sich die Eselhaltung im 
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Abb. 8 


Przewalskipferde im Prager Zoo 


gesamten nördlichen und westlichen Mediterra- 
neum ausgebreitet. Durch die Römer sind Esel in 
den ersten nachchristlichen Jahrhunderten auch 
nach Mittel- und Westeuropa eingeführt worden. 
Nach der Zahl der Knochenfunde zu urteilen, war 
ihre Haltung vom Umfang her gering und blieb zu- 
nächst auf die römischen Provinzen beschränkt 
(Peters 1998, 161 ff.). Im Mittelalter erfährt die 
Eselhaltung dann eine weitere Ausbreitung in West- 
und Mitteleuropa. 


Pferd 


Mit dem Aufkommen von Hauspferden erweiterten 
sich die Möglichkeiten der Nutzung von Tieren für 
Transportaufgaben. Jetzt standen Tiere zur Verfü- 
gung, die sich als schnelle, ausdauernde Reittiere 
einsetzen ließen und die man als wendige und 
kräftige Zugtiere nutzen konnte. Vor allem in diesen 
Funktionen hat das Pferd den Personen- und Waren- 
verkehr in den prähistorischen Kulturen der Alten 
Welt geradezu revolutioniert und zwar in einem Maße 
wie dann erst wieder Eisenbahn und Automobil im 
19. und frühen 20. Jahrhundert (CLUTTON-BROCK 
1992). Darüber hinaus waren mit der Verfügbarkeit 
von Pferden auch wichtige Neuerungen im Militär- 
wesen verbunden. Wie altorientalische Bildquellen 
des 2. Jt. v. Chr. zeigen, wurde das Pferd schon 
frühzeitig zum Zugtier vor dem Streitwagen und 
zum Reittier des bewaffneten Kriegers (Abb. 7). In 
der Folgezeit begründeten viele Völkerschaften 
ihre Macht auf die Stärke von Reiterarmeen. Dies 
dokumentieren historisch bekannte Einfälle von Rei- 
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ternomaden nach Europa, so u. a. durch die Sky- 
then, die Awaren oder zuletzt die Mongolen unter 
Dschingis Khan im 13. Jh. (Zimmer 1994, 35). 


Die Abstammungsverhältnisse beim Hauspferd sind 
eindeutig; es ist einzig und allein auf das Wildpferd, 
Equus ferus Boddaert, 1785, zu beziehen. Dafür 
sprechen neben Ähnlichkeiten im Phänotyp zahlrei- 
che Merkmalsübereinstimmungen bis in den mole- 
kularen Bereich (HERRE u. ROHRS 1990, 46 ff.). Wild- 
pferde gelten heute als in freier Natur ausgerottet. 
Lediglich östliche Vertreter, die bekannten Przewals- 
kipferde, haben in Gefangenschaft überlebt (Abb. 8). 
Für die frühen Abschnitte des Holozäns lässt sich 
die Verbreitung des Wildpferdes nach den überliefer- 
ten Knochen- und Zahnfunden als mehr oder weni- 
ger kontinuierliches Vorkommen von der Iberischen 
Halbinsel im Südwesten, über Mitteleuropa, Osteu- 
ropa, Mittelasien bis in das Gebiet der heutigen Mon- 
golei hinein beschreiben (HERRE u. ROHRS 1977, 
Karte 11; UERPMANN 1995, Abb. 1). Auch im Nord- 
teil Kleinasiens war Equus ferus mindestens bis in 
das mittlere Holozän verbreitet. Dagegen gehörten 
Nord- und Teile Westeuropas sowie einige Gebiete 
in Südeuropa in der Nacheiszeit nicht mehr zum 
Areal des Wildpferdes. Auch in Nordamerika kam 
es im Postglazial nicht mehr vor. 


Lange Zeit galt die Steppenzone Osteuropas und 
Mittelasiens als sehr altes und alleiniges Domestika- 
tionsgebiet des Pferdes, wobei vor allem der an den 
Unterläufen von Dnepr und Don verbreiteten Sred- 
nij-Stog-Kultur (2. Hälfte 5. bis Beginn 4. Jt. v. Chr.) 
eine entscheidende Rolle bei der Überführung des 
Pferdes in den Hausstand zugemessen wurde (u. a. 
Bökönyı 1974, 238). Diese Ansicht hat in den letzten 
Jahren eine deutliche Revision erfahren. Zum einen 
erwiesen sich die dafür in Anspruch genommenen 
Funde und Befunde im Hinblick auf Datierung und 
Interpretation als problematisch, zum anderen ließ 
sich zeigen, dass Domestikationsprozesse offen- 
sichtlich in verschiedenen Regionen im weiten Areal 
des Wildpferdes stattgefunden haben (UERPMANN 
1990; 1995; Benecke 2002). Daher wird heute all- 
gemein eine polytope Entstehung des Hauspfer- 
des als Hypothese favorisiert. Neben verglei- 
chend-morphologischen Befunden an subfossilen 
Pferderesten stützen auch genetische Untersu- 
chungen an rezenten Pferderassen diese Sicht- 
weise (JANSEN u. a. 2002). 
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Fur einige Regionen Eurasiens kann der Beginn der 
Pferdehaltung bereits recht genau angegeben 
werden. Auf der Iberischen Halbinsel lassen sich 
Hauspferde ab der Glockenbecherzeit (ca. Mitte 
3. Jt. v. Chr.) sicher belegen. Wie biometrische Ver- 
gleiche zeigen, sind diese Pferde vermutlich durch 
Domestikation aus den lokalen Wildpferdbestanden 
hervorgegangen (UERPMANN 1990). In Mitteleuropa 
scheint eine frühe Phase der Pferdehaltung mit Kul- 
turen der Jahrhunderte um 3000 v. Chr. wie Bern- 
burg und Walternienburg in Mitteldeutschland sowie 
Cham in Süddeutschland verbunden gewesen zu 
sein (BENECKE 1999; 2002). Anders als in Südwest- 
europa hatten Importe von Hauspferden aus Regio- 
nen im östlichen bzw. südöstlichen Europa einen 
entscheidenden Anteil an der Herausbildung der 
Pferdehaltung in diesen Gebieten. In Großbritannien 
und Irland sowie in Skandinavien wurde das Pferd 
in der zweiten Hälfte des 3. Jt. v. Chr. als Haustier ein- 
geführt. Auf der südlichen Balkan-Halbinsel setzte 
die Pferdehaltung nach neueren Untersuchungen an 
gut datierten Fundmaterialien aus Thrakien spätes- 
tens in der Mitte des 3. Jt. v. Chr. ein. Vermutlich ist 
hier die Nutzung des Pferdes als Transporttier aus 
Anatolien übernommen worden (Benecke 2002). 
Über das Alter der Pferdenutzung in Anatolien selbst 
ist aufgrund einer schwierigen Quellenlage noch 
wenig bekannt. In den südlich anschließenden Re- 
gionen der Levante, Mesopotamiens und Süd- 
westirans datieren die ältesten osteologischen 
Nachweise des domestizierten Pferdes in die Jahr- 
hunderte um 2000 v. Chr. (Becker 1994, 156 ff.). In 
Ägypten wird das Hauspferd erst spat, d. h. etwa zur 
Mitte des 2. Jt. v. Chr., in der so genannten Hyksos- 
zeit (um 1650-1541 v. Chr.), eingeführt. Die Anfänge 
der Pferdehaltung in den Steppen Zentral- und Ost- 
asiens liegen noch weitgehend im Dunkeln. Fundierte 
Angaben zu dieser Frage auf der Grundlage archä- 
ozoologischer Untersuchungen sind bislang nur 
für das östliche Uralgebiet möglich. Danach haben 
hier lokale Domestikationsprozesse ab der Früh- 
bronzezeit (2. Hälfte 3. Jt. v. Chr.) zur Entstehung 
der Pferdehaltung geführt. Ein älteres Auftreten von 
Hauspferden bereits während des vorhergehenden 
Aneolithikums, wie es z. B. für die Botai- und Tersek- 
Kultur vermutet wurde, lässt sich nicht begründen 
(BENECKE u. VON DEN DRIESCH 2003). In China wird 
das Pferd nach derzeitigem Kenntnisstand wohl 
erst im Laufe des zweiten vorchristlichen Jahrtau- 
sends als Haustier bekannt (AzzaroLı 1985). 
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Abb.9 ` Mauer (oben) - Kreuzung zwischen Esel- 
hengst und Pferdestute; Maulesel (unten) - Kreuzung 
zwischen Pferdehengst und Eselstute (aus CLUTTTON- 
Brock 1987, Abb. 9.8) 


Maultier und Maulesel 


Maultier und Maulesel stellen keine eigenstandi- 
gen Haustierarten dar. Bei ihnen handelt es sich um 
Gebrauchskreuzungen, die aus der Verpaarung von 
Pferd und Esel hervorgehen (Abb. 9). Mannliche 
Tiere dieser Kreuzungsprodukte sind grundsätz- 
lich unfruchtbar, wahrend bei den weiblichen Tieren 
gelegentlich fertile Individuen vorkommen sollen, 
allerdings nur in der ersten Generation. Maultier und 
Maulesel weisen gegenüber ihren Elterntieren eine 
Reihe von Vorteilen auf, die ihre Zucht seit etwa 
vier Jahrtausenden bis in die Gegenwart hinein at- 
traktiv macht. Gegenüber dem Esel verfügen sie 
als Zug- und Tragtiere über eine größere Wider- 
standskraft und Ausdauer, während sie im Vergleich 
zum Pferd von ruhigerem Temperament sind. Maul- 
tiere lassen sich leichter züchten und werden auch 
allgemein bevorzugt, da sie in der Regel größer 
und stärker sind als Maulesel. 
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Abb. 10 Wartendes Mauleselgespann; Wandrelief aus dem Grab des Chaemhet, 


(aus WresziNnski 1923, Taf. 26c) 


Die Züchtung von Maultieren und Mauleseln setzt 
das Vorhandensein von Pferd und Esel voraus. Die 
ältesten Zuchtgebiete sind daher dort zu erwarten, 
wo Pferd und Esel gemeinsam als Haustiere vorka- 
men. Nach archäozoologischen Befunden waren 
diese Voraussetzungen zum ersten Mal in Gebie- 
ten Vorderasiens gegeben. Dort gehörten der Esel 
seit der zweiten Hälfte des 4. Jt. v. Chr. und das 
Pferd seit der zweiten Hälfte des 3. Jt. v. Chr. zum 
Haustierbestand. Offenbar bald nachdem Haus- 
pferde verfügbar waren, setzte hier die Praxis von 
Gebrauchskreuzungen mit Eseln ein. Für das 
zweite vorchristliche Jahrtausend liegt zur Zucht 
von Maultieren und Mauleseln ein reiches Quellen- 
material vor (CLUTTON-BROCK 1992; BENECKE 1994a) 
(Abb. 10). Wie u. a. aus Preislisten der Hethiter-Zeit 
hervorgeht, galten Maultiere als wertvolle Haustiere. 
So entsprach ein Maultier wertmaBig 60 Schafen 
oder 10 Rindern oder drei Pferden (von DEN DRIESCH 
1989, 22). Dieser hohe Wert ergab sich aus dem 
dreifachen Nutzen, der sich aus dem Muli ziehen 
ließ, und zwar als Packtier, als Zugtier sowie als 
Reittier. In Griechenland ist die Maultierzucht durch 
entsprechende Knochenfunde ab der späten Bron- 
zezeit (2. Hälfte 2. Jt. v. Chr.) nachgewiesen (GEJvALL 
1969, 36; Becker 1986, 87). Durch die Griechen ist 


die Praxis der Gebrauchskreuzung mit Equiden im 
Zuge der Gründung von Kolonien in der ersten 
Hälfte des 1. Jt. v. Chr. in die Küstengebiete des 
Schwarzen Meeres sowie nach Italien verbreitet 
worden. Nach Angaben in den Schriftquellen dien- 
ten Maultiere im antiken Italien vor allem als Zug- 
und Lasttiere, die wegen ihrer Ausdauer, Genüg- 
samkeit, Trittsicherheit und des weichen gleichmä- 
Bigen Ganges sehr geschätzt waren. Durch de Rö- 
mer sind Maultiere erstmals auch nach Mitteleuropa 
gelangt, wie verschiedene Knochenfunde belegen 
(PETERS 1998, 161 ff.). Ihre Zucht und Haltung blieb 
hier jedoch von untergeordneter Bedeutung. Dies 
gilt auch für die Jahrhunderte des Mittelalters. 


Onager als Zugtiere? 


Im Zusammenhang mit der frühen Equidennutzung 
in Vorderasien wird seit langem immer wieder die 
Möglichkeit der Verwendung des Onagers bzw. ei- 
ner Esel-Onager-Kreuzung als Zugtier diskutiert (u. 
a. ZEUNER 1967, 311 ff.). Beim Onager handelt es 
sich um eine Unterart des in den Steppen- und 
Wüstengebieten von Syrien bis China verbreiteten 
Halbesels (Equus hemionus). Er soll in sumerischer 


Norbert Beneke 


Abb. 11 


Dromedar, Baluchistan 


Zeit domestiziert und für Transportaufgaben, u. a. als 
Gespanntier vor dem schweren Wagen, genutzt 
worden sein. Mit dem Bekanntwerden des Pferdes 
in Vorderasien sei die Haltung und Zucht dieses 
Halbesels dann wieder aufgegeben worden. Bis in 
die Gegenwart finden sich Anhänger für diese Hypo- 
these. Sie stützen sich vor allem auf schwer zu 
deutende Namen für Equiden in den zeitgenössi- 
schen Schriftquellen sowie auf umstrittene Dar- 
stellungen der bildenden Kunst (BoLiwes u. NAGEL 
1992). Eine kritische Sicht auf das relevante Tier- 
knochenmaterial aus Siedlungen und Equidenbe- 
stattungen der Uruk- und frühdynastischen Zeit 
zeigt, dass es nicht die geringsten Hinweise auf 
eine Domestikation des Onagers oder eines ande- 
ren Halbesels gibt (von DEN DRIESCH 1993). 


Kamele 


Die Kamele nehmen unter den Haustieren eine be- 
sondere Stellung ein, da sich der Mensch mit ihrer 
Hilfe unwirtliche Gebiete wie Halbwüsten und 
Wüsten dauerhaft als Lebensraum erschlossen 
hat. Es sind vielseitig nutzbare Tiere: Sie liefern 
Nahrung sowie Rohstoffe, dienen als Pack- und 
Reittiere und können auch als Zugtiere eingesetzt 
werden. Unter den altweltlichen Hauskamelen las- 
sen sich zwei Formen unterscheiden: das einhöck- 
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Abb. 13 Trampeltier, Mongolei 


rige Dromedar und das zweihöckrige Trampeltier 
(Abb. 11 und 12). Das Dromedar ist vor allem in 
den heißen Wüsten Nordafrikas und Südwest- 
asiens beheimatet, während die Verbreitung des 
Trampeltiers im Wesentlichen auf die kalten Wüs- 
ten- und Halbwüstengebiete Zentral- und Ost- 
asiens begrenzt ist. Die beiden Kamele leiten sich 
von verschiedenen Wildkamel-Arten her (KOHLER- 
ROLLEFSON 1993; PETERS 1997; PETERS U. VON DEN 
DriescH 1997; UERPMANN u. UERPMANN 2002). Das 
Trampeltier stammt von dem zentralasiatischen 
Wildkamel (Camelus ferus Przewalski, 1883) ab. 
Restbestände dieser einstmals weit verbreiteten 
Art kommen heute noch im mongolisch-chinesi- 
schen Grenzgebiet vor. Beim Dromedar wird ein 
seit langem ausgestorbenes Wildkamel mit Ver- 
breitung in Nordafrika und Südwestasien (Camelus 
thomasi Pomel, 1893) als Stammform vermutet. 

Trampeltier und Dromedar gehören zu den Haus- 
tieren, bei denen Angaben zu Ort und Zeitpunkt ihrer 
Domestikation aufgrund einer ungünstigen Quellen- 
lage noch mit großen Unsicherheiten behaftet sind. 


Die bislang ältesten Spuren der Haltung des Tram- 
peltiers stammen aus bronzezeitlichen Siedlungen 
am Nordrand des Kopetdag-Gebirges im Grenz- 
gebiet zwischen Nordostiran und Turkmenistan 
(Benecke 1994a, 326 f.; PETERS u. VON DEN DRIESCH 
1997, 658 ff.). Wie die archäozoologischen Unter- 
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Abb. 13 Nutzung des Dromedars als Reittier, Tragtier und Zugtier. - a-b Palast des Assurbanipal in Ninive (Irak), ca. 
645 v. Chr.;- c Römischer Grabstein aus Ghirza (Libyen), 3.-5. Jh. n. Chr. (zusammengestellt nach Abbildungen in Zeu- 


NER 1967, Abb. 222 ff.) 


suchungen zeigen, treten hier Kamele erstmals im 
Zeitraum 2500-2000 v. Chr. unter den Tierresten 
auf, wohingegen sie in älteren Ablagerungen feh- 
len. Daneben sind von mehreren dieser Fundplätze 
figürliche Darstellungen von Kamelen bekannt ge- 
worden, darunter auch solche, die Trampeltiere als 
Zugtiere zeigen, wie z. B. vom Ulug Depe. Ob die 
Entwicklung der Kamelhaltung eine eigenständige 
Leistung der früh- und mittelbronzezeitlichen Kul- 
turen Südturkmenistans ist oder ob sie aus den 
angrenzenden Gebieten im Osten übernommen 
wurde, ist eine offene Frage. Aus dem nachfolgen- 
den zweiten vorchristlichen Jahrtausend liegen 
zahlreiche kulturgeschichtliche Dokumente der 
Nutzung des Trampeltiers aus weiten Teilen Zen- 
tralasiens sowie auch aus Südasien (Pakistan) vor. 
Im 1. Jt. v. Chr. ist seine Haltung dann auch im 
Schwarzmeer-Gebiet, in Klein- und Vorderasien (u. 
a. Mesopotamien) sowie in China belegt. 


Die Domestikation des Dromedars erfolgte auf der 
Arabischen Halbinsel. Die ältesten sicheren Hin- 
weise auf seine Haltung als Haustier stammen aus 
dem zweiten vorchristlichen Jahrtausend. Es sind 
Angaben in der Bibel, die das Vorkommen von 
Dromedaren und ihre Nutzung für jene Zeit bezeu- 
gen (Borowski 1998, 116 ff.). So wird beispiels- 
weise im Buch der Richter (VI, 5) davon berichtet, 
wie Palästina von einem kamelberittenen Stamm 
aus dem Norden Arabiens, den Midianitern, er- 
obert wird. Dieses Ereignis wird in die Zeit um 1100 
v. Chr. datiert. Eine Nutzung als Haustier bereits in 
der Frühbronzezeit (1. Hälfte 3. Jahrtausend v. Chr.) 


im Südosten der Arabischen Halbinsel, in Siedlun- 
gen der Umm-an-Nar-Kultur, ist umstritten. Im Laufe 
des ersten vorchristlichen Jahrtausends wird das 
Dromedar dann auch in Nordafrika sowie in Vorder- 
asien bekannt (Abb. 13). Für diese Zeit ist seine 
Haltung auch durch Knochenfunde sicher zu bele- 
gen (UERPMANN u. UERPMANN 2002). 
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Nutzung der tierischen Kraft und Entwicklung der 


Anschirrung 


Nikolaus Boroffka 


Die Kraft des Tieres kann prinzipiell auf zwei Arten 
genutzt werden: zum Tragen und zum Ziehen (FEEST 
u. JANATA 1989). Zum Tragen zählt der Lastentrans- 
port auf dem Rücken des Tieres sowie das Reiten, 
bei dem der Mensch selbst getragen wird. Gezogen 
werden zum einen Geräte zur Bodenbearbeitung, 
wie etwa Haken- und Wendepflug sowie Eggen 
(HIRSCHBERG u. JANATA 1980, 256 ff.). Zum anderen 
gibt es Transportgeräte, die von Tieren gezogen 
werden, wie die Schleifen, die ohne spezielle Kon- 
struktion über den Boden gleiten, die mit einem Auf- 
bau auf Kufen versehenen Schlitten und Räder- 
fahrzeuge verschiedenster Art (FEEST u. JANATA 1989, 
12 ff.). Die wichtigsten Tiere, deren Kraft in der Ur- 
geschichte genutzt wurde, sind Hunde, Rinder, Esel 
und Pferde, einschließlich der Verpaarungen von 
Pferd und Esel: Maultier und Maulesel, sowie Ka- 
mele (Beitrag BEnecke). Weitere Tiere, die zum Ein- 
satz kamen, die aber bei Ackerbau und Transport 
kaum oder nur regional Bedeutung erlangten, sind 
z. B. Rentier und Elefant (Benecke 1994). Die Auf- 
zäumung von Vögeln (Beitrag BoROFFkA, Wagenmo- 
delle), Widdern/Ziegenböcken (Abb. 1) (Beitrag Wa- 
GNER u. LEUBE) und Hirschen (LADENBAUER-OREL 
1965; PAUL! 1983) ist eher selten und wird hier nicht 
weiter diskutiert. Sie hat häufig mythisch-religiöse 
Motivationen, wie etwa im Falle der Schwäne am 
Wagen des Apollo, der Panther am Wagen des Dio- 
nysos oder der Ziegenböcke am Wagen des Thor. 
Das Gleiche gilt für Fabelwesen (Abb. 2), wie Greife 
oder geflügelte Pferde. Bei den eisenzeitlichen Sky- 
then der Steppen Osteuropas und Asiens wurden 
Pferde mitunter mit einem Kopfputz aus z. T. vergol- 
detem Holz und Filz in Form von Hirschgeweih, 
Steinbocksgehörn oder Greifenköpfen geschmückt, 
wodurch der Eindruck solcher Fabelwesen erweckt 
wurde. 


Abb. 1 Tönernes Wagenmodell aus Chanudaro, 
Pakistan; 3.-2. Jt. v. Chr. (Zeichnung R. Bororrka nach 
KENOYER 2000) 


Abb. 2 
3. Jt. v. Chr. (nach Littauer u. CRouweL 1979) 


Mesopotamisches Rollsiegel; spates 


Das älteste Haustier des Menschen ist der seit dem 
Spätpaläolithikum/Mesolithikum domestizierte Hund 
(Benecke 1987; 1994, 208 ff.). Ethnographisch ist 
seine Nutzung zum Tragen von Lasten (bis zu 45 kg) 
und zum Ziehen von Schleifen oder Schlitten belegt 
(Morey 1986). Seine Schirrung, die praktisch nur aus 
Riemen bestand (Feest u. JANATA 1989, 39 ff.), ist ar- 
chäologisch bisher nicht nachweisbar. 


Mit der Domestikation des Rindes im Neolithikum 
(Beitrag Benecke), stand dem Menschen zum ersten 
Mal ein Tier zur Verfügung, das mehr Lasten be- 
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Abb.3 Mesopotamische Steinplakette; spates 
4. Jt. v. Chr. (nach Lirtauer u. CrouweL 1979) 


d 


Abb. 4 Hölzerner Hakenpflug aus Vebbestrup, 
Dänemark; 10. Jh. v. Chr. (nach GLos 1951) 


Abb.5 Hölzernes Joch aus Arbon, Schweiz; 34. Jh. 
v. Chr. (nach LEUZINGER 2002) 


wegen konnte als er selbst. Seine Nutzung als Trage- 
oder Reittier lässt sich archäologisch nicht gleich- 
zeitig mit der Domestikation nachweisen, ab Mitte 
des 4. Jts. v. Chr. wurde es jedoch zum Ziehen von 
Pflügen eingesetzt (GLoß 1951; LITTAUER u. CROUWEL 
1979). Ungefähr zur gleichen Zeit gibt es aus ver- 
schiedenen Gebieten auch erste Hinweise auf Rin- 
der als Zugtiere von Schleifen (PETREQUIN u. a. 2002; 
KONINGER 2002), Schlitten (KONINGER 2002; SCHÖBEL 
2002) und vierrädrigen Wagen. Der archäologische 
Nachweis der Anschirrung mittels Stirn- oder Na- 
ckenjoch ist allerdings problematisch. Eine mesopo- 
tamische Darstellung aus der Mitte des 4. Jts. v. Chr. 
zeigt jedoch ein Rind mit Stirnjoch, das einen Schlit- 
ten zieht (Abb. 3). Einige hölzerne Pflüge (Abb. 4) 
und Joche für paarig angeschirrte Tiere haben sich 
vor allem in den Feuchtböden Europas erhalten 
(Abb. 5) (Gos 1951; GAnDERT 1964; LEUZINGER 2002). 


In Südostasien sind derartige Objekte noch nicht 
gefunden worden. Anhand von Knochenfunden mit 
pathologischen Veränderungen kann jedoch auch 
dort der frühe Einsatz von Rindern, vermutlich zum 
Pflügen, belegt werden (HIGHAM u. a. 1981). Felsbil- 
der, die sich allerdings nicht genau datieren lassen, 
und Zeichnungen auf Keramik aus Europa, Afrika 
und Asien (Abb. 6-7), unterstreichen die Bedeutung 
des Rindes als Zugtier von Pflug und Wagen. In 
Zentralasien und Sibirien fehlen Felsbilder mit 
Pflugszenen weitgehend. Das mag auf die vorwie- 
gend viehzüchterische Wirtschaftsweise in diesen 
Gebieten zurückzuführen sein, dennoch gibt es auch 
entsprechende Darstellungen wie die Pflugszenen 
auf einem Goldgefäß vom Ende des 3./Anfang des 
2. Jts. v. Chr. aus Afghanistan zeigen (TEUFER 1999, 
83 Abb. 11B). Zur Befestigung der Joche am Tier, 
etwa an Hörnern, Hals, Brust oder Schultern, gibt 
es nur wenig Hinweise. So dürfte es sich bei dem 


Abb.6 Felszeichnung (nachgezeichnet) aus Lits- 
leby, Schweden (nach GO op 1951) 


Abb. 7 
Cemmo, Val Camonica, Italien (nach GLos 1954) 


Felszeichnung (nachgezeichnet) aus 
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Abb.8 ` Kupferne Figur (von einem Paar) aus Bytyń, 
Polen; 4.-3. Jt. v. Chr. (nach MatuscHik 2002) 


Abb. 9 


Kupfernes Wagenmodell, Türkei; Mitte 3. Jt. 
v. Chr. (nach Map 1986) 


Gespannmodell aus Bytyn (Abb. 8) um Hals- oder 
Brustzug handeln, während bei einem Metallmo- 
dell aus der Alaga-Kultur (NaceL 1986) das Joch an 
den Hörnern festgebunden ist (Abb. 9). Ein beson- 
derer Zaum, etwa mit Trense, ist für die Führung 
von Rindern nicht erforderlich. 


Das Kamel - vermutlich das zweihöckrige Trampel- 
tier - wurde in Zentralasien in der zweiten Hälfte 
des 4. Jts. v. Chr. domestiziert (Kuz’mına 1963; 1980; 
kou. 1984; bei Buttiet 1975 erst Ende des 2. Jts. v. 
Chr). Es kann zum Tragen von Lasten (Abb. 10) 
oder zum Reiten ebenso eingesetzt werden wie als 
Zugtier von Pflug oder Wagen. Auf Letzteres deu- 
ten Tonmodelle vom Ende des 4./Anfang des 
3. Jts. v. Chr. aus verschiedenen Fundstellen Turk- 
menistans hin (Abb. 11). Über die Anschirrung ge- 
ben sie allerdings keine Auskunft. Viel spätere Re- 
liefs, etwa aus Tell Halaf (ca. 900 v. Chr.) oder dem 
Palast des ASSurbanipal (661-631 v. Chr.) in Ninive 
(Abb. 12-13) zeigen, dass das Tier, zumeist das 
Dromedar mit einem Höcker, mit einem einfachen 
Seil und einem Stock gelenkt wurde. Bei der Ver- 
wendung im Krieg waren daher sogar zwei Reiter 
notwendig: ein Lenker und der eigentliche Kämpfer 


Abb. 10 Alabasterrelief aus Ninive, Irak; Anfang 7. Jh. 
v. Chr. (nach Bue" 1975) 


Abb. 11 Ténernes Wagenmodell aus Altyn-Depe, 
Turkmenistan; spätes 4./frühes 3. Jt. v. Chr. (nach 
Kuz’mina 1980) 


Abb. 12 Relief aus Ninive, Irak; 7. Jh. v. Chr. (nach BAR- 
NETT u. LORENZINI 1975) 


(Abb. 12). Auch beladene Kamele dieser Zeit wur- 
den mit einfachen Stricken an Hals und Maul geführt 
(Abb. 10). Solche einfachen Führungsmittel lassen 
sich erst seit Anfang des 1. Jts. v. Chr. und dies nur 
ikonographisch, nicht aber in den archäologischen 
Funden, belegen. 
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Abb. 13 Stele aus Tell Halaf, Syrien; um 900 v. Chr. 
(nach OPPENHEIM 1931) 


Abb. 14 Tönernes Wagenmodell aus Megalo Monas- 
tiri, Griechenland; 13. Jh. v. Chr. (Zeichnung R. Bo- 
ROFFKA nach Das Mykenische Hellas 1988) 


Ebenfalls seit Mitte des 4. Jts. v. Chr. gehörte in 
Vorderasien der Esel zu den Haustieren. Auch er 
wurde als Last- und Zugtier eingesetzt, wobei seine 
Schirrung zunächst jener der Rinder entsprochen 
haben dürfte. Das Pferd als das wichtigste und am 
weitesten verbreitete Trage- und Zugtier, das wahr- 
scheinlich unabhängig voneinander in verschiede- 
nen Regionen (asiatische und osteuropäische 
Steppen, Vorderer Orient, Westeuropa) domesti- 
ziert wurde, kam seit Mitte des 3. Jts. v. Chr. hinzu 


Abb. 15 Ausschnitt aus der „Standarte“ von Ur, Irak; 
27. Jh. v. Chr. (nach Naceu 1986) 


Abb. 16 Bronzemesser aus 
Rostovka, Westsibirien, 
Russland; Ende 3./Anfang 

2. Jt. v. Chr. (nach Baber u. a. 
1987) 


(UERPMANN 1990; Gascó 2000; ARBOGAST u. a. 2002; 
Benecke 2002 und in diesem Band). Es wurde als 
Lastenträger oder als Zugtier für Pflüge und diverse 
Transportmittel eingesetzt. Pferde wurden anfangs 
ebenfalls mit dem Joch, wahrscheinlich mit Hals- 
oder Brustgeschirr (Abb. 14), angespannt; auch eine 
Führung mittels Nasenring oder einfachen Seilen 
ist ikonographisch belegt (Abb. 15-16). Im Unter- 
schied zu Rindern wurde für Pferde - zunächst in 
den eurasischen Steppen und im Karpatenbecken 
- Ende 3./Anfang 2. Jt. v. Chr. ein Zaum entwickelt, 
der durch Trense und Knebel eine bessere Kon- 
trolle erlaubte (HUTTEL 1981; BoROFFKA 1998). So- 
bald die Trensen, die aus dem Mundstück und den 
Knebeln bestehen, die ein seitliches Verrutschen 
des Mundstückes verhinderten, aus Material wie 
Geweih, Knochen oder Bronze angefertigt wurden, 
sind sie im Fundbild überliefert und ihre Entwick- 
lung lässt sich archäologisch gut verfolgen (HUTTEL 
1981); Seil- und Riemenkonstruktionen als kon- 
struktive Vorläufer sind jedoch schon früher denkbar. 
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Abb. 17 
zweite Hälfte 4. Jt. v. Chr. (nach LICHARDUS u. LICHAR- 
DUS-ITTEN 1998) 


„Geweihknebel“ aus Dereivka, Ukraine; 


Abb. 18 „Knochenknebel“ aus Sabatinovka, Ukraine; 
zweite Hälfte 4. Jt. v. Chr. (nach LICHARDUS u. LICHAR- 
DUS-ITTEN 1998) 

Abb. 19 Knochenspitze aus Ostorf, Deutschland; 

3. Jt. v. Chr. (nach LicHarbus u. LICHARDUS-ITTEN 1998) 


Als älteste Trensenknebel (Psalien) wurden durch- 
bohrte Geweihstangen der Sredni Stog Kultur aus 
Dereivka (Abb. 17) (TELEGIN 1986), die so genannten 
Knebel vom Typ Sabatinovka der Sredni Stog, Gu- 
melnita und Cucuteni-Tripolje Kultur (Abb. 18) so- 
wie die Ostorfer Spitzen der späten Trichterbecher 
Kultur (Abb. 19) diskutiert, die alle in das Spätneo- 
lithikum und die frühe Kupferzeit datieren. Ihre Ver- 
wendung als Trensenknebel ist allerdings umstritten 
(ablehnend z. B. Dietz 1992; befürwortend LICHAR- 
DUS u. LICHARDUS-ITTEN 1998, jeweils mit älterer Lite- 
ratur). In den erwähnten Kulturen ist das Pferd, 
möglicherweise domestiziert, prinzipiell bekannt, 
spielt aber in dem osteologischen Fundmaterial 
kaum eine Rolle. In Dereivka sind zahlreiche Kno- 
chen von Pferden gefunden worden. Es wird ange- 
nommen, dass Pferdeherden aufgrund ihrer Beweg- 
lichkeit nur von Reitern kontrolliert werden können. 
Pferdezähne aus Dereivka wurden auf Abnutzungs- 
spuren untersucht. Hierbei wurden Abriebspuren 
beobachtet, die am besten durch den Einsatz von 
Trensen zu erklären sind (ANTHONY 1994). Es ist 
allerdings zu bedenken, dass Pferde zumeist wei- 
den, sich also in ihrem natürlichen Verhalten keines- 
wegs dauerhaft schnell bewegen. Eine Haltung ist 
deshalb auch ohne Reiter grundsätzlich denkbar; 
so werden etwa Herden von ebenfalls schnellen 
Rentieren in manchen Gebieten heute noch ohne 
Reiter kontrolliert. Die Pferdezähne mit Abnutzungs- 
spuren aus Dereivka sind zudem inzwischen in die 
Eisenzeit datiert worden (ANTHONY u. Brown 2000, 
75), so dass dieser Fundort nicht mehr zu den Be- 
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Abb. 20 „Knochenpsalie“ aus Tjubak Il, Kasachstan; 
zweite Hälfte 4./Anfang 3. Jt. v. Chr. (nach GoRBUNOV 
1992) 

Abb. 21 Plattenknebel aus Knochen/Geweih von 
Komarovka, Wolgagebiet, Russland: Anfang 2. Jt. v. Chr. 
(nach Horre 1981) 


Abb.22 Fundlage 
der Plattenknebel von 
Komarovka, Wolga- 
gebiet, Russland; 
Anfang 2. Jt. v. Chr. 
(nach AucHova 1955) 


legen frühen Reitens gezählt werden kann. Die 
„Knebel“ vom Typ Sabatinovka haben einen flach- 
ovalen Querschnitt und die Ösen sind sehr klein. 
Diese Stangen konnten somit keiner größeren Be- 
lastung ausgesetzt werden. Auch gegen die Ver- 
wendung der Ostorfer Spitzen als Knebel sind ei- 
nige Argumente anzubringen: Ausweislich der 
archäologischen Funde wurde in dieser Zeit in 
Mitteleuropa keine intensive Pferdehaltung betrie- 
ben; die Länge der Stücke sowie die unpassende 
Lage der Abnutzungsspuren sprechen ebenfalls 
gegen eine Nutzung als Trensenknebel (Dietz 1992). 
Schließlich sind als mögliche frühe Psalien noch 
Gegenstände aus der kupferzeitlichen Botai Kultur 
(ca. 3500-3000 v. Chr.) Kasachstans zu erwähnen. 
Der namengebende Fundort erbrachte große Men- 
gen von Pferdeknochen (ca. 300.000), die jedoch 
überwiegend von Wildpferden stammen (BENECKE 
2002, 193 ff.). Auch hier gibt es einzelne Nachweise 
einer Abnutzung der Zähne (ANTHONY u. BROWN 
2000, 83), und einige zusammengesetzte Gegen- 
stände werden als Knebel gedeutet (GorBUNoV 
1992; ZAuBErT 1993) (Abb. 21). Allerdings handelt 
es sich um stangenartige Objekte. Da die gesicherte, 
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Abb. 23 Scheibenknebel aus Knochen/Geweih von 
Särata Monteoru, Rumänien; Anfang 2. Jt. v. Chr. 
(nach Home 1981) 


Abb. 24 Scheibenknebel aus Knochen/Geweih von 
Zolotaja Gora, Wolgagebiet, Russland; 
Anfang 2. Jt. v. Chr. (nach PRUACHIN u. BESEDIN 1999) 


Abb. 25 Wandmalerei aus Tiryns, Griechenland; 
zweite Hälfte 2. Jt. v. Chr. (nach HUTTeL 1981) 


bronzezeitliche Knebelentwicklung dieses Rau- 
mes mit Platten- und Scheibenknebeln beginnt, 
könnte demnach jedenfalls keine Kontinuität be- 
stehen. Diese Fundgruppe ist noch umstritten und 
die frühe Nutzung des Pferdes in diesem Gebiet ist 
deshalb ungeklärt. 


Sichere Belege von Knebeln, die zu Trensen aus 
organischem, nicht erhaltenem Material gehörten, 
stammen aus der frühen Bronzezeit (Ende 3./Anfang 
2. Jt. v. Chr.). In verschiedenen Gebieten werden 
dabei zunächst ganz unterschiedliche Formen aus 
Knochen oder Geweih verwendet. 


In dem osteuropäischen und zentralasiatischen 
Raum vom Karpatenbecken und von Griechenland 
bis nach Usbekistan handelt es sich hierbei um 


Platten- (Abb. 21-22) und Scheibenknebel (Abb. 
23-25) (Smirnov 1961; CrouweL 1981; HUTTEL 1981; 
Gončarova 1995; 1999; BoROFFKA 1998; PRJACHIN 
u. Bra 1999; Teurer 1999). Die Plattenknebel 
sind langrechteckig, in der Länge gewölbt, mit ei- 
nem großen Loch in der Mitte der Platte. Eine zu- 
sätzliche Durchbohrung ist seitlich angebracht. 
Das nach Fundlage obere Ende der Platte ist abge- 
setzt und trägt mehrere kleine Löcher. Die Schei- 
benknebel sind rund mit einem großen Durchzug in 
der Mitte. Eine Variante hat seitlich dazu zwei Löcher, 
eine andere, häufigere, besitzt eine abgesetzte, ge- 
rade oder dreieckige Seite mit mehreren kleinen Lö- 
chern, in denen manchmal Fixierstifte erhalten sind 
(Abb. 24). Sowohl die Platten- als auch die Schei- 
benknebel haben zumeist Zacken oder Spitzen auf 
der Innenseite, sind also geschärft. Die Verwendung 
solcher Platten und Scheiben als Trensenknebel ist 
gesichert durch Gräber aus dem Südural-Gebiet 
(etwa in Sinta$ta, Potapovo und Komarovka). Dort 
wurden sie am Maul von Pferden gefunden (Abb. 22). 
Einen weiteren Hinweis geben bildliche Darstellun- 
gen auf mykenischen Fresken (Abb. 25). Während 
die Plattenknebel in diesem Gebiet nur vorüberge- 
hend verwendet wurden, blieben Scheibenknebel 
bis in die entwickelte Bronzezeit in Gebrauch. Die 
Knebelseite mit mehreren Löchern war an dem 
Nasenriemen befestigt, während alle weiteren Ein- 
richtungen (andere Riemen und die Zügel) mit der 
Trense verknüpft gewesen sein dürften, die durch 
den großen Durchzug führte, Eine weitere, eigenstän- 
dige Fundprovinz von Trensenknebeln ist China. 
Hier wurden in der zweiten Hälfte des 2. Jts. v. Chr. 
metallene Plattenknebel verwendet. Diese bestehen 
aus einer rechteckigen Platte mit zentralem Loch, 
seitlichem Bügel und zwei hohlen Rippen oder zu- 
sätzlichen Ösen (von DewauL 1964; Beitrag WAGNER 
u. Leuse). Im Unterschied zu den osteuropäisch- 
zentralasiatischen Plattenknebeln aus Geweih oder 
Knochen sind sie nicht geschärft. 


Im Gegensatz zu dieser östlichen Entwicklung 
wurden im Karpatenbecken und im Alten Orient seit 
der Frühbronzezeit (Ende 3./Anfang 2. Jt. v. Chr.) 
Stangenknebel aus Geweih verwendet (Abb. 29-30) 
(HürteL 1981; BoroFFKA 1998). Lediglich im Karpa- 
tenbecken trafen die beiden Traditionen mit Schei- 
ben- und Stangenknebeln aufeinander und es ent- 
standen vereinzelt sogar Mischformen (HUTTEL 1981) 
(Abb. 26). Im Verlaufe der Mittel- und Spätbronze- 
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30 
Abb. 26 Psalie aus Knochen/Geweih von Töszeg, Ungarn; erste Hälfte 2. Jt. v. Chr. (nach Huet 1981) 
Abb. 27 Geweihknebel aus Washingborough, Großbritannien; Ende 2. Jt. v. Chr. (nach BritNeLt 1976) 

Abb. 28 Geweihknebel aus Hsin-ts’un, China; zweite Hälfte 2. Jt. v. Chr. (nach von Dewatt 1964) 

Abb. 29 Geweihknebel aus Nitrianský Hrádok, Slowakei; erste Hälfte 2. Jt. v. Chr. (nach HUTTEL 1981) 

Abb. 30 Geweihknebel aus Veselé, Slowakei; erste Hälfte 2. Jt. v. Chr. (nach Hürteı 1981) 

zeit (Mitte bis Ende des 2. Jts. v. Chr.) verbreiteten 

sich die Stangenknebel mit stärkerer Hebelwirkung 

weiter nach Westen und wurden in Italien, West- und i 

Nordeuropa, einschließlich der Britischen Inseln bis fi 

in die Spätbronzezeit (Anfang 1. Jt. v. Chr.) verwen- ~ 

det (Abb. 27) (BRITNELL 1976; WoyTowitscH 1978; 

Hurt 1981; Bororrka 1998). Während dieser Zeit 31 SS 
ersetzten sie auch im Osten allmählich die älteren 

Platten- und Scheibenknebel und sind in der zwei- Abb. 31 Geweihknebel aus Budapest, Ungarn; Mitte 


ten Hälfte des 2. Jts. v. Chr. bis nach China nach- 
weisbar (Abb. 28) (von Dewar 1964). Hierbei fällt 
auf, dass in Westeuropa, auf der Iberischen Halb- 
insel und in Westfrankreich, kein frühes Zaumzeug 
archäologisch überliefert ist. Selbst die Geweihkne- 
bel aus Frankreich sind vorwiegend spätbronze- 
zeitlich, obwohl dort das Pferd in der Zeit der Glo- 
ckenbecherkultur (3. Jt. v. Chr.) wahrscheinlich 
eigenständig domestiziert worden war (UERPMANN 
1990; ARBOGAST u. a. 2002). Wagendarstellungen 
sind in Westeuropa auch erst am Ende der Bronze- 
zeit (1. Hälfte des 1. Jts. v. Chr.) auf Grabstelen zu 
finden (ALMAGRO 1966). Felsbilder mit Reitern werden 
aufgrund ihrer Darstellung zwar schon in die Bronze- 
zeit datiert (z. B. DE LA PENA SANTOS u.a. 1979, 103 f.), 
allerdings beruht dies nicht auf unabhangigen Indi- 
zien und muss deshalb fraglich bleiben. 


In der Entwicklung der Stangenknebel (HUTTEL 1981; 
Bororrka 1998) finden sich schon von Anfang an 
sowohl biplan (Abb. 29 - der große Durchzug liegt 
in einer anderen Ebene als die kleineren Löcher) 
als auch monoplan (Abb. 30 - alle Löcher liegen in 


2. Jt. v. Chr. (nach Home 1981) 

Abb. 32 Geweihknebel aus Babadag, Rumänien; 
Ende 2./Anfang 1. Jt. v. Chr. (Zeichnung R. BOROFFKA) 
Abb. 33 Geweihknebel aus men I, Westsibirien, 
Russland; zweite Hälfte 2. Jt. v. Chr. (nach SMIRNOV 


N 


Abb. 34 Bronzezaum aus Belin, Rumänien. 
Anfang 1. Jt. v. Chr. (nach Home 1981) 


einer Ebene) eingerichtete Knebel. Diese beiden 
Systeme existierten bis in die Spätbronzezeit weiter, 
es entstanden jedoch auch noch andere Varianten. 
Schon aus der Frühen und Mittleren Bronzezeit 
kennen wir Stangenknebel mit zwei mittleren Durch- 
zügen, manchmal mit zusätzlichen Zapfen an einem 
Ende (Abb. 31). Erst in der Spätbronzezeit (Ende 


474 


35 36 


Abb. 35 Zaum aus Knochen und Geweih von Grand- 
son, Schweiz; Ende 2./Anfang 1. Jt. v. Chr. 

(nach HürteL 1981) 

Abb. 36 Bronzener Zaum mit Plattenknebeln aus 
Mykenai, Griechenland; zweite Hälfte 2. Jt. v. Chr. 
(nach Home 1981) 


Abb. 37 Bronzener Zaum mit geschärften Scheiben- 
knebeln aus Tell el Ajjul (Gaza), Israel; Mitte 2. Jt. v. Chr. 
(nach Hürreı 1981) 


Abb. 38 Bronzener Zaum mit Scheibenknebeln aus 
Kvemo-Sasirethi, Georgien; 14.-13. Jh. v. Chr. (nach 
Home 1981) 


2./Anfang 1. Jt. v. Chr.) kamen dann Knochen- und 
Geweihknebel mit drei großen Durchzügen in einer 
Ebene auf (Abb. 32-33). Diese sich vom Karpaten- 
becken bis nach Zentralasien erstreckende Entwick- 
lung wird ihren Ursprung wahrscheinlich in den 
osteuropäischen Steppen und im nördlichen Kau- 
kasus haben. 


Knebel aus Geweih, Knochen oder Holz wurden 
noch bis in das Mittelalter verwendet, häufiger je- 
doch solche aus Metall. In Vorderasien, Ägypten 
und Griechenland wurden bereits seit Mitte des 
2. Jts. v. Chr. Trensen auch in Bronze hergestellt 
(Potratz 1966; Hütte 1981). In Europa erfolgte 
dies erst frühestens Ende des 2. Jts. v. Chr. (HUTTEL 
1981; Dietz 1998; Een 1999; METZNER-NEBELSICK 
2002). Die bronzenen Zäume des Kaukasus und des 
Orients bestehen aus dem Mundstück sowie Plat- 
ten- oder Scheibenknebeln, die dem Grundprinzip 
der älteren Exemplare aus Knochen und Geweih 
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Abb. 39 Bronzener Zaum mit Stangenknebeln aus 
Mengen, Deutschland; Ende 2. Jt. v. Chr. (nach Home. 
1981) 

Abb. 40 Bronzener Stangenknebel aus Bevtofte, 
Dänemark; zweite Hälfte/Ende 2. Jt. v. Chr. (nach 


Home 1981) 
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Abb. A1 Bronzener Stangenknebel aus Kjuzeli Gyr, 


Turkmenistan; undatiert. (nach Home 1981) 

Abb. A3 Bronzener Zaum mit Bügelknebeln aus 
Chaveria, Südfrankreich; Anfang 1. Jt. v. Chr. 
(nach Home 1981) 
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Abb. 43 Bronzener Bügelknebel aus Ungureni, 
Rumänien; Ende 2. Jt. v. Chr. (nach Home 1981) 
Abb. 44 Bronzener Bügelknebel aus Isleham, 
Großbritannien; 8. Jh. v. Chr. (nach BritNeLt 1976) 
Abb. 45 Bronzener Stangenknebel aus Eméicha, 
Ukraine; 8. Jh. v. Chr. (nach Dietz 1998) 


Abb. 46 Bronzener Zaum mit Stangenknebeln und 
Zügelhaken aus Ugra, Rumänien; 8. Jh. v. Chr. (nach 
Hörer 1981) 

Abb. 47 Bronzener Zaum mit Stangenknebeln aus 
Tagisken-Süd, Kasachstan; 9.-6. Jh. v. Chr. (nach Irına 
u. JABLONSKIJ 1997) 
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Abb. 48 Bronzetrense mit Zügelhaken aus Kislo- 
vodsk, Nordkaukasusgebiet, Russland; 8.-7. Jh. v. Chr. 
(nach Dietz 1998) 

Abb. 49 Bronzener Zaum mit Stangenknebeln und 
Zügelhaken aus Eskelhelm, Gotland, Schweden; 8. Jh. 
v. Chr. (nach Monrteuius 1906) 


folgen (Abb. 36-38). In Europa wurden zunächst 
biplane Stangenknebel in Metall gefertigt. Dabei 
entstanden auch Varianten, wo Knebel und Trense 
in starrer Verbindung zusammengegossen wurden 
(Abb. 34). Dieses Prinzip findet sich auch in China 
gegen Ende der Bronzezeit (10.-9. Jh. v. Chr.) wieder, 
wobei es sich hier wahrscheinlich um eine eigen- 
ständige Entwicklung handelt (WAGNER u. PARZIN- 
GER 1998, 50 Abb. 10,12; Beitrag WAGNER u. LEUBE). 
Erst im weiteren Verlauf der Trensenentwicklung 
setzte sich die monoplane Einrichtung der Stan- 
genknebel, ähnlich wie bei den Dreilochpsalien aus 
Geweih mit drei Durchzügen in einer Ebene, so- 
wohl in Mitteleuropa als auch in Asien durch. Dieses 
Konstruktionsprinzip wird im ersten vorchristlichen 
Jahrtausend zu einem der gängigen Grundtypen 
(Abb. 45-49) (Kossack 1954; Dietz 1998; Felo 
1999; METZNER-NEBELSICK 2002). Diese späten For- 
men werden, was allerdings noch immer umstritten 
ist, mit den historischen Kimmeriern in Verbindung 
gebracht (METZNER-NeBELsick 2000), durch deren 
Wanderungen sie auch im Orient und in Europa 
verbreitet worden sein sollen. In Indien sind erst 
aus der Eisenzeit Knebel bekannt, wobei die frü- 
hesten den Stangen mit drei Löchern in einer 
Ebene ähneln (LesHnik 1971). Im benachbarten Pa- 
kistan konnte bereits für die entwickelte Bronzezeit 
die Pferdedomestikation nachgewiesen werden 
(AzzaroLı 1975), so dass vermutlich in Indien nur 
ein ungenügender Forschungsstand widergespie- 
gelt wird. 


Formal einander sehr ähnliche Psalien, wie etwa 
jene der Typen Mengen-Kaisten und Larnaud-Bev- 
tofte (Abb. 39-41), die Bügelknebel (Abb. 42-44) 
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Abb. 50 Riementeiler aus Knochen/Geweih von 
Nyergesújfalu, Ungarn; erste Hälfte 2. Jt. v. Chr. 

(nach BAND! 1963) 

Abb.51 Riementeiler aus Knochen/Geweih von Ce- 
tea, Rumänien; erste Hälfte 2. Jt. v. Chr. (Zeichnung R. 
BOROFFKA) 

Abb. 52 Riementeiler aus Knochen von Atasu, Ka- 
sachstan; 2. Jt. v. Chr. (nach KADYRBAEV u. KURMANKULOV 
1992) 

Abb. 53 Riementeiler aus Knochen aus llovatka, Wol- 
gagebiet, Russland. 2. Jt. v. Chr. (nach Smirnov 1961) 
Abb. 54 Bronzener Riementeiler aus Tagisken-Süd, 
Kasachstan; 9.-6. Jh. v. Chr. (nach Irına u. JABLONSKIJ 
1997) 

Abb. 55 Bronzenes Riemenkreuz aus Tagisken-Süd, 
Kasachstan; 9.-6. Jh. v. Chr. (nach ITINA u. JABLONSKIJ 
1997) 

Abb. 56 Bronzenes Riemenkreuz aus Oss, Belgien; 
8. Jh. v. Chr. (nach Kossack 1954) 


oder die endbronzezeitlichen Knebel mit drei Durch- 
zügen (Abb. 45-49), sind in verschiedenen Varian- 
ten über große Gebiete verbreitet (Kossack 1954; 
BrirneLL 1976; HUTTEL 1981; Dietz 1998; METZNER- 
NEBELSICK 2002). Das lässt darauf schließen, dass 
es trotz lokaler Variationen intensive Kommunikation 
und einen technischen Austausch über sehr weite 
Strecken gegeben hat. In West- und Nordeuropa 
werden die Formen mit überregionaler Verbreitung 
im archäologischen Fundbild jedoch zunehmend 
seltener. 


Die ältesten Mundstücke waren - wie auch die er- 
sten Knebel - vermutlich aus organischem Material, 
beispielsweise aus Seil, Leder, Holz und Knochen. 
Im Gegensatz zu den Knebeln sind sie jedoch aus 
frühen Zusammenhängen kaum erhalten geblie- 
ben. In den seltenen Fällen, wo dies doch der Fall 
ist (etwa in Grandson, Schweiz - Abb. 35), handelt 
es sich um starre Stangen aus Holz oder Knochen 
(HürteL 1981). Im Orient wurden die Mundstücke 
seit der Mitte des 2. Jts. v. Chr. und in Europa seit 
Ende des 2./Anfang des 1. Jts. v. Chr. auch aus 
Metall hergestellt. Dabei handelte es sich zunächst 
um starre Stangen (Abb. 37, 39, 42), die später durch 
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Abb. 57 Relief aus Ninive, Irak; 7. Jh. v. Chr. 
(nach BARNETT u. LORENZINI 1975) 
Abb. Sp Tonplatte, Irak; Anfang 2. Jt. v. Chr. 

(nach Moorey 1970) 

Abb.59 Relief aus Nimrud, Irak; 9. Jh. v. Chr. 

(nach Barnett u. Lorenzinı 1975) 

Abb. 60 Relief aus Ninive, Irak; 7. Jh. v. Chr. 

(nach Barnett u. LORENZINI 1975) 

Abb. 61 Details des Zaumes auf assyrischen Reliefs; 
9. Jh. v. Chr. (nach HrouprA 1965) 

— A Trense; - B Knebel; - C Riementeiler; - D Zügelöse; 
- a Genickriemen; — b Stirnriemen; - c Kehlriemen; 

-d Backenriemen; - e Nasenriemen; - f Halteriemen 
für den Knebel; — g Zügel 

Abb. 62 Tonfigur aus Hagia Triada, Griechenland; 
zweite Hälfte 2. Jt. v. Chr. (Zeichnung R. BoROFFKA 
nach Crouweı 1981) 

Abb.63 Skizze auf Kalksteinfragment, Ägypten; zweite 
60 Hälfte 2. Jt. v. Chr. (nach Ägyptisches Museum 1967) 
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Abb. 64 


Verbreitung einiger Trensenknebeltypen des 2. Jt. v. Chr.: A- Plattenknebel aus Geweih/Knochen, 


B - Scheibenknebel aus Geweih/Knochen, C - Stangenknebel aus Geweih/Knochen, D - Chinesische Plattenknebel 


aus Bronze (Grundkarte von Microsoft Encarta) 


zweiteilige, seltener auch mehrteilige, Trensen er- 
setzt wurden (Abb. 36, 38, 46-49). Mehrteilige, ge- 
brochene Mundstücke erlauben durch ihre Flexibi- 
lität und den im Maul des Pferdes ausgeübten 
Druck eine effektivere Kontrolle. Insbesondere bei 
den zweiteiligen Exemplaren finden sich oft Rip- 
pungen oder Knubben an den Stangen. Die Trense 
mit zweiteiligem Mundstück wird auch heute noch 
am häufigsten verwendet. 


Auch die Riemen und Zügel müssen flexibel in den 
komplexen Zaum eingebunden werden. Dies ist 
prinzipiell durch organische Materialien möglich. 
Aus dem Karpatenbecken, aus Osteuropa und Zen- 
tralasien sind runde oder dreieckige bronzezeitli- 
che Riemenverteiler aus Knochen bekannt (SMiR- 
Nov 1961; BAND! 1963; BoROFFKA 1998) (Abb. 50-53). 
Ähnliche Formen (Abb. 54) sowie Riemenkreuze 
(Abb. 55-56) wurden in der Endbronze- und Früh- 
eisenzeit auch aus Metall gefertigt und werden eben- 
falls mit dem Kimmerischen Kreis in Zusammen- 
hang gebracht. Zur Anordnung der Riemen und 
Zügel sind praktisch keine archäologischen Daten 
überliefert, da sie bei den europäischen und zentral- 
asiatischen frühen Zäumen, anders als etwa in 


China (Beitrag WAGNER u. Leuse), offenbar nicht mit 
haltbaren Verzierungen besetzt waren. Die meisten 
Rekonstruktionsvorschläge beruhen daher auf Ver- 
gleichen mit den detaillierten assyrischen Reliefs des 
9.-7. Jhs. v. Chr. (Abb. 57-61) und heutigen Zäumen 
(Bökönyı 1953; SMIRNOV 1961; LiTTAUER u. CROUWEL 
4979; HUTTEL 1981; Dietz 1998; Beitrag BROWNRIGG). 
Auf den assyrischen Reliefs sind durchaus Zaume 
mit Platten- oder Stangenknebeln zu erkennen, die 
den heutigen weitgehend entsprechen (Abb. 61) und 
es erscheint daher gerechtfertigt, eine ähnliche Rie- 
menanordnung schon für die Bronzezeit zu vermuten. 


Die Verwendung der Trensen und Knebel in Zusam- 
menhang mit dem leichten einachsigen Wagen mit 
Speichenrädern, dem Streitwagen, ist für die bron- 
zezeitlichen Scheiben- und Plattenknebel des öst- 
lichen Kreises durch entsprechende Funde aus dem 
Wolga- und Süduralgebiet - so etwa aus Sintasta 
und Potapovo - gesichert (Beitrag ErımacHov u. KORJA- 
Kova). Der Einsatz von metallenen Platten- und Stan- 
genknebeln bei Zugpferden ist - deutlich später — 
auch auf den assyrischen Reliefs des 9.-7. Jhs. v. 
Chr. belegt. Darauf ist auch zu erkennen, dass die 
Pferde unter einem leichten Joch mit Brustschir- 
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rung angespannt waren (Abb. 57). Wahrscheinlich 
waren auch die Knebel des Karpatenbeckens und 
Mitteleuropas vor allem für Zugtiere gedacht; eine 
Verwendung beim Reiten ist jedoch nicht völlig aus- 
zuschlieBen. 


Reiter werden im Orient seit der Wende vom 3. zum 
2. Jt. v. Chr. abgebildet. Dabei scheinen die Personen 
zumeist seitlich auf dem Tier zu sitzen, wobei die 
Kontrolle wohl durch Seile und Nasenringe ausgeübt 
wurde (Abb. 58) (LITTAUER u. CROUWEL 1979, 45-47). 
Die Reiter konnten direkt auf dem Pferderücken, 
auf Decken oder auf Sätteln sitzen. In Griechen- 
land sind spätestens ab der Mitte des 2. Jts. v. Chr. 
Tierfiguren mit Sätteln bekannt, auf denen eben- 
falls seitlich gesessen wurde (Abb. 62). Diese eher 
zum langsamen Schritt geeignete Reitweise findet 
sich noch bei assyrischen Kriegern des 9. Jhs. v. Chr. 
(Abb. 59). Seit dem 2. Jt. v. Chr. gab es aber auch 
Darstellungen von Reitern, deren Beine beiderseits 
des Pferdekörpers anliegen. Dies ermöglichte ei- 
nen festen Sitz und erlaubte im Kampf mit Pfeil und 
Bogen einen beweglicheren Einsatz (Abb. 60, 63). 
Der Zaum entspricht jenem, der bei den angespann- 
ten Pferden Verwendung fand. 


Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass sich 
die Nutzung der tierischen Kraft in einem sehr kom- 
plexen Zusammenspiel zeitlich versetzter bzw. pa- 
rallel verlaufender Evolutionen entwickelte. Insbe- 
sondere für das Pferd entstand ein komplizierter 
Zaum, der eine bessere Kontrolle des Tieres erlaubte 
und der archäologisch gut zu verfolgen ist. Dabei 
ist seit dem Übergang vom 3. zum 2. Jt. v. Chr. be- 
sonders die Entwicklung der Trensenknebel (Plat- 
ten-, Scheiben- und Stangenknebel) hervorzuheben. 
Mehrere regional eigenständige Versuche verfolg- 
ten das gleiche Ziel: nämlich das Pferd effektiver 
zu beherrschen. Zwischen den z. T. entfernten Re- 
gionen und Kulturgruppen bestanden jedoch Verbin- 
dungen, wie durch die geographische Überlappung 
der Verbreitungsgebiete und vereinzelte Mischfor- 
men zu erkennen ist. Letztendlich war das Prinzip 
des Stangenknebels am erfolgreichsten und setzte 
sich im Laufe der späten Bronzezeit praktisch über- 
all durch. Die Frage, ob die jeweiligen Varianten des 
Zaumes nur bei der Anschirrung vor Ackerbaugerä- 
ten und Fahrzeugen oder auch zum Reiten einge- 
setzt wurden, ist archäologisch nicht zu beantwor- 
ten. So zeigen die Befunde zwar deutlich, dass sie 


im Zusammenhang mit Wagen genutzt wurden, 
dies schließt jedoch die Verwendung beim Reiten 
nicht automatisch aus. Ganz im Gegenteil zeigen die 
orientalischen Darstellungen des frühen 1. Jts. v. Chr. 
bei Wagenpferden und Reitern die gleiche Aufzäu- 
mung. Demzufolge kann trotz des Fehlens von gut 
datierten frühen Reiterdarstellungen angenommen 
werden, dass bereits zuvor Zaumzeuge auch zum 
Reiten eingesetzt wurden. 
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Schirrung und Zäumung des Streitwagenpferdes: 


Funktion und Rekonstruktion 


Gail Brownrigg, unter Mitarbeit von Ute Luise Dietz 


Frühe Zugtiernutzung 
Rinder 


Die ältesten Hinweise für die Verwendung von Zug- 
tieren deuten auf den paarweisen Einsatz von unter 
das Joch gespannten Rindern. In Europa gab es 
diese traditionelle Anspannung bis in das letzte Jahr- 
hundert; in vielen ärmeren Ländern, in denen die 
Motorisierung die tierische Arbeitskraft noch nicht 
verdrängt hat, ist sie auch heute noch üblich. In der 
westlichen Hemisphäre wurden Ochsen selten ein- 
zeln eingesetzt - wohingegen diese Art der Anspan- 
nung in China seit etwa 2000 Jahren gebräuchlich 
ist- und auch in der antiken Welt spannte man Zug- 
tiere offenbar nicht einzeln ein. Die Ochsen wurden 
mittels eines Rings oder einer Schnur in der Nase 
gelenkt (Abb. 1); solche Ringe werden heute noch 
für das Führen von Bullen verwendet. Ein vergleich- 
bares System findet mit dem Nasenpflock bei Ka- 
melen in Zentralasien Anwendung. An dem Ring 
können ein Strick bzw. eine Leine oder, im Falle ei- 
nes gefährlichen oder aggressiven Tieres, ein starrer 
Stock befestigt werden. Versucht das Tier, sich zu 
schnell oder in die falsche Richtung zu bewegen, 
wird an diesem Führstrick kurz geruckt, um das Tier 
zur Einhaltung der gewünschten Gangart oder Rich- 
tung zu veranlassen. Befindet sich der Lenker in ei- 
nem Fahrzeug hinter dem Gespann, kann er mittels 
Stimmkommandos, kombiniert mit einer Reihe von 
Rucken an der Leine und mehr oder minder hefti- 
gen Berührungen mit dem Treibstock bzw. Treib- 
stachel die gewünschte Richtung und Geschwindig- 
keit angeben. 


Für die Tiere ist eine Ausbildung schon in jungen 
Jahren notwendig. Die Rinder lernen das Joch zu 
schieben, das auf ihrem Nacken oder Genick liegt 
oder vor ihrer Stirn an den Hörnern befestigt ist. Man 


a7 


Abb. 1 Kupfermodell: Wagen mit Ochsengespann, 
Südostanatolien; spates 3. Jt. v. Chr. (Foro Staatliche Mu- 
seen zu Berlin - Museum für Vor- und Frühgeschichte) 


bringt ihnen bei, sich gemäß der Signale ihres Len- 
kers nach links oder rechts zu wenden, und sie ler- 
nen auch, auf Stimmkommandos zu reagieren. 


Equiden 


Pferde waren ursprünglich nicht in Mesopotamien 
beheimatet und mussten zumindest anfänglich ein- 
geführt werden (siehe Beitrag Benecke). Die ältes- 
ten Darstellungen angeschirrter Equiden, die ins 
3. Jt. v. Chr. datieren, stammen jedoch aus dem 
Zweistromland: Sie zeigen vier nebeneinander ge- 
spannte Esel oder Eselhybriden. Die dargestellten 
Equiden wurden oft als Onager gedeutet, da man 
annahm, dass der ursprünglich in Afrika beheimatete 
Esel in dieser Zeit noch nicht im Vorderen Orient 
eingeführt war. Inzwischen setzt sich jedoch die 
Meinung durch, dass der Onager, der „Wildesel“ der 
Bibel, niemals domestiziert wurde (PosSTGATE 1986; 
WAPNISH 1997; Denzau u. DENZAU 1999). Es gibt aller- 
dings möglicherweise Hinweise in den Schriftquellen 
auf eine Haltung dieser als stur und bösartig be- 
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Abb. 2 Eselkopf mit Nasenring, Mosaik aus Mari; 
3. Jt. v. Chr. (Lirtauer u. CRouweL 1979, Abb. 12) 


kannten Tiere zur Erzeugung von Eselhybriden (HEIM- 
PEL 2003 mit älterer Literatur; dagegen Beitrag BE- 
NECKE; VON DEN DRIESCH u. RAULWING in Vorbereitung). 


Die Equidengespanne zogen zwei- oder vierrädrige 
Fahrzeuge mit Scheibenrädern. Wie bei den Rindern 
waren die beiden mittleren Tiere an das vorne an der 
Deichsel angebrachte Joch geschirrt, während die 
beiden anderen Tiere jeweils außen durch kurze Rie- 
men am Joch festgebunden waren (siehe Beitrag 
Crouwel, Alter Orient Abb. 5). Alle vier Tiere trugen 
breite Halsgurte, die den Druck auf eine möglichst 
große Fläche verteilen sollten. Die Leinen, die jeweils 
am Nasenring befestigt waren, wurden durch auf der 
Deichsel oder auf dem Joch sitzende Zügelringe 
geführt und vom Fahrer in einer Hand gehalten. Die 
Nasenringe waren vermutlich durch die Nasen- 
scheidewand gezogen, dem Knorpel zwischen den 
Nüstern am Ende des Nasenbeins (Abb. 2). Sie 
können nicht tiefer platziert gewesen sein, da die 
sensible und bewegliche Oberlippe zur Aufnahme 
von Gras, Heu oder sogar kleinen Getreidekörnern 
gebraucht wird (ausführliche Diskussion der Ring- 
zäumung bei Dietz 2004); wie die menschliche 
Hand dient die Oberlippe auch zum Befühlen eines 
unbekannten Gegenstandes. 


Abb.3 Vierradriger „Kampfwagen“; Mosaik von der 
sog. „Standarte von Ur“; 3. Jt. v. Chr. (nach Aruz 2003, 98) 


Der zweirädrige Sattelwagen, auf dem der Fahrer 
rittlings auf einem gepolsterten Sitz saß, oder der 
vierrädrige Wagen, auf dem der Fahrer auf einer 
Art Thron platziert war, fungierte wohl vor allem als 
Paradefahrzeug; auf der „Standarte von Ur“ sind 
allerdings der Fahrer und ein Krieger hintereinander 
stehend dargestellt, nach erfolgreichem Kampf, wie 
ihre Fahrt über einen gefallenen Feind zeigt (Abb. 3). 
Da Esel erst kurz zuvor in diese Region importiert 
worden waren und Equiden als Zugtiere daher ver- 
mutlich noch selten und folglich teuer waren - auf 
einer Seite der „Standarte von Ur“ werden entspre- 
chende Gespanne als wertvolle Beute oder Tribut 
präsentiert — handelt es sich höchstwahrscheinlich 
um Prestigefahrzeuge. 


Ob die Fahrzeuge bei Paraden, für Reisen oder für 
den Transport von Kriegern in die Schlacht einge- 
setzt wurden, in jedem Fall ist es unwahrscheinlich, 
dass große Präzision bei der Lenkung der Esel not- 
wendig war, die ohnehin aufgrund ihres sprichwört- 
lichen Eigensinns schwierig zu dirigieren sind. Expe- 
rimente haben gezeigt, dass der Wendekreis dieser 
vierrädrigen Fahrzeuge, deren Vorderachse vermut- 
lich nicht lenkbar war, im Schritttempo etwa 18 m 
(vergleichbar den großen Postkutschen im 19. Jh.) 
und im Galopp etwa 33 m betrug (pers. Mitt. von 
Duncan Noble, der einen solchen Kampfwagen 
nachbaute). Selbst mit den zweirädrigen Fahrzeu- 
gen waren scharfe Wendungen in Fahrt extrem 
schwer zu bewältigen. Eine Richtungsangabe war 
mittels der Leinen an den Nasenringen kaum mög- 
lich, da sie durch die zentral auf der Deichsel plat- 
zierten Führungsringe (Abb. 4) liefen und nur in einer 
Hand gehalten wurden. Wie bei den Rinderge- 
spannen wurden wohl Kommandos mit der Stimme 


Gail Brownrigg 


Abb. 4 ` Leinenführungsring aus Silber und Elektron 
aus Ur, 3. Jt. v. Chr. (Aruz 2003, 116) 


gegeben, verstärkt durch ruckartiges Ziehen an den 
Nasenringen und Schläge mit einem Treibstock, 
möglicherweise auch mit Hilfe von Personen, die zu 
Fuß neben den Tieren gingen. 


Neue Technologien 
Speichenräder 


Das Speichenrad, das zum Ende des 3./Beginn 
des 2. Jts. v. Chr. aufkam (LiTTAUER u. CROUWEL 1979; 
Beitrag Crouweı, Alter Orient), ermöglichte die 
Konstruktion eines leichteren und schnelleren 
Fahrzeugs, das jedoch eine größere Spurbreite er- 
forderte, um bei schnellen Wendungen stabil zu 
bleiben. Dies wiederum führte zu einer Verbreite- 
rung auch des Wagenaufsatzes, so dass nun zwei 
Personen nebeneinander stehen konnten. Die stets 
aufrechte Darstellung der Achsnägel zeigt, dass 
die Räder unabhängig auf der Achse rotierten. Da- 
durch konnte sich das eine Rad schneller drehen als 
das andere, was auch scharfe Wendungen erlaubte, 
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ganz anders als etwa beim Karren mit fest auf einer 
rotierenden Achse sitzenden Rädern, wie er in der 
Landwirtschaft bis in die heutige Zeit in Gebrauch 
ist. Bei einer sehr engen Kurve kann das äußere, auf 
der rotierenden Achse fixierte Rad der Drehung oft 
nicht mehr folgen und kommt ins Rutschen; ein 
solches Gefährt muss daher manchmal ein Stück 
um seine Achse herumgeschoben werden (zur 
Frage der starren Befestigung von Achsen bzw. 
Rädern siehe NAGEL 1966, 2; BAKKER u. a. 1999). 


Pferde und die zugehörige Ausrüstung 


Es ist häufig schwierig, auf Darstellungen wie z. B. 
Rollsiegeln Details der Gespanne und ihrer Schir- 
rung zu erkennen und zu interpretieren. Trotz der ge- 
ringen Größe des Bildfeldes ist es jedoch oft deutlich 
zu erkennen, dass bei den frühesten Wagendarstel- 
lungen mit Speichenrädern die galoppierenden Tiere 
buschige Schweife haben. Da im Gegensatz dazu 
der Eselschwanz nur eine Quaste am Ende hat, kön- 
nen wir davon ausgehen, dass hier Pferde darge- 
stellt wurden. Bei den Gespannen handelt es sich 
nun um Zugtierpaare, die mit vier Leinen gelenkt 
werden; der - jetzt stehende - Fahrer hält in beiden 
Händen jeweils zwei Leinen, die wahrscheinlich den 
Seiten und nicht den Tieren zugeordnet sind 
(Abb. 5). Die genaue Ausgestaltung des Kopfge- 
schirrs ist nicht klar; so ist es natürlich möglich, dass 
die Leinen auf beiden Seiten eines Nasenbandes 
befestigt waren, das auf dem Nasenbein oder weiter 
unten saß, wo es Druck auf den sensiblen Knorpel 
direkt oberhalb der Nüstern ausüben konnte. Ent- 
sprechende Darstellungen, die Eselequiden mit half- 
terartigen Vorrichtungen zeigen, sind aus sumeri- 
scher Zeit bekannt (Abb. 2); jedoch sind an diesen 
Kopfgestellen, bei denen es sich zumindest teil- 
weise wohl auch um Maulkörbe handelte, keine Lei- 
nen angebracht. Die akkadische Sprache kennt zwei 
verschiedene Wörter für „Zügel“: Das eine ist von 
dem Wort für „Nase“ (appatu) abgeleitet, das andere 
von dem für „Kiefer“ (aSatu). Darin dürften sich zwei 
Zäumungsarten widerspiegeln: der Nasenring und 
die Trense. 


Wie der Nasenring wurde auch die Jochschirrung, 
die ursprünglich für Boviden mit ihrem starken, 
waagerechten Hals und ihrer niedrigen Kopfhaltung 
entwickelt wurde, auf die Equiden übertragen. Das 
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Frühe Streitwagendarstellung auf einem 


Abb. 5 
Rollsiegel aus Anatolien; 2. Jt. v. Chr. (LITTAUER u. CROU- 
wel 1979, Abb. 39) 


Joch war zunächst mit einem breiten Halsgurt ver- 
sehen, der die Zugkraft auf eine möglichst große 
Fläche verteilen sollte. Für Equiden, besonders für 
Pferde mit ihrem langen, biegsamen Hals und ihrer 
schrägen Schulter, die eine hohe Kopfhaltung zur 
Folge hat, war diese Schirrungsart jedoch wenig 
geeignet. 


Die Theorie, die Atmung der Streitwagenpferde sei 
durch das antike Schirrungssystem behindert wor- 
den, ist jedoch falsch. Nach der These von R. Le- 
FEBVRE DES Notes (1931), die ein halbes Jahrhun- 
dert lang wiederholt wurde, drückte der Halsriemen 
des so genannten „Widerristiochs“ auf die Luftröhre 
des Pferdes und rief dadurch einen Strangulations- 
effekt hervor. Diese Vorstellung basiert jedoch auf 
einem falschen Verständnis der Position und der 
Funktion des Jochs. Dieses saß niemals auf dem 
Widerrist, bei dem die Dornfortsätze der Wirbelsäule 
unmittelbar unter der Haut liegen und der daher 
sehr druckempfindlich ist, sondern vor diesem auf 
dem Hals. Der breite Halsgurt, der im 3. Jt. v. Chr. 
um den Unterhals der Equiden herum lag (der mit ei- 
ner starken Muskulatur versehen ist), jedoch nicht 
an der Kehle, wurde durch ein neues Schirrungssys- 
tem ersetzt, das die effektive Nutzung der neuen, 
schnellen Fahrzeuge ermöglichte. 


Die weitere Entwicklung führte zu einem neuen Joch- 
typ, bei dem die Tiere das Fahrzeug nicht mit ihren 
Hälsen zogen, sondern mit den Schultern schoben. 
An dem leicht geschwungenen Joch waren gabel- 
förmige Elemente starr befestigt, die so genannten 
Jochgabeln, die vor der Schulter ruhten und ähnlich 
wie das moderne Kummetgeschirr den Druck 
dorthin übertrugen (Abb. 6 u. 7) (LiTTAUER 1968; 
SPRUYTTE 1977). Die unteren Gabelenden waren 
unterhalb des Halses durch einen Ledergurt ver- 
bunden, um das Pferd daran zu hindern, die Gabel 


Abb.6 Joch mit Jochgabeln des Ägyptischen 
Schirrungssystems, von vorne gesehen; die Jochga- 
beln liegen auf dem Hals vor dem Widerrist (ZEICHNUNG 
G. Brownrigg nach SpruyTTe 1982, 171) 


im Ruhezustand abzustreifen; dieser übte jedoch 
keinen Druck auf die Luftröhre aus. 


Stand man vor der Achse auf einer federnden, 
stoßgedämpften Plattform aus geflochtenem Mate- 
rial wie z. B. Rohleder, waren im Renngalopp die Un- 
ebenheiten des Fahrgrundes weniger spürbar als 
im vergleichsweise langsamen Schritt.' Beim Streit- 
wagen mit endständiger Achse wird das Gesamt- 
gewicht nach vorne verlagert und dadurch Druck 
auf das Joch ausgeübt. Zahlreiche Experimente 
von J. SPRUYTTE, der Streitwagen verschiedener Zei- 
ten nachbaute, haben gezeigt, dass dieser Druck auf 
das Joch nicht nur dazu diente, es an seinem Platz 
auf dem Pferdehals zu halten, sondern er war auch 
für eine effektive Nutzung der Pferdekraft unverzicht- 
bar (SPRUYTTE 1977). 


Unter normalen Bedingungen blieb das Joch sogar 
im Galopp an seinem richtigen Platz vor dem Wider- 
rist. Nur wenn das Gewicht auf dem Joch vermindert 
wurde, z. B. bei der Fahrt steil bergauf, zeigte das 
Joch eine Tendenz, sich zu heben. Dadurch musste 
der Zug des leichten Streitwagens kurzfristig von 
der starken Muskulatur des Unterhalses übernom- 
men werden. Um das Gewicht des Wagens beim 
Bremsen oder bei der Fahrt bergab aufzufangen, 
war ein langer Riemen oder ein Seil am äußeren 
Ende der Jochgabel befestigt, der hinter den Ellbo- 
gen der Pferde unter dem Bauch zur Deichselspitze 
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Abb. 7 
die den Druck auf die Schultern verteilen (SpruyTte 1977, 42 f.). 


verlief (Abb. 7). Die Geschwindigkeit und Wendig- 
keit des Fahrzeuges konnten im offenen, relativ fla- 
chen Gelände am besten ausgenutzt werden. 


Ein eigenes Zugsystem wurde in der Sahara entwi- 
ckelt. Felsbilddarstellungen aus der Tassili-Region 
(Beitrag STRIEDTER) zeigen, dass das Joch durch eine 
Zugstange ersetzt wurde, die zwar auch vorne an 
der Deichsel befestigt war, aber quer vor den Häl- 
sen der Pferde lag und mit deren Halftern verbunden 
war (Spruytte 1977; 1982). Auch hier erfolgte die 
Lenkung der beiden Pferde mit vier Leinen. 


Trensen und Zäume 


Für einen Reiter sind Zäumungen, von denen die 
Trense die gebräuchlichste ist, für die Lenkung sei- 
nes Reittiers nicht zwingend notwendig, da er Uber 
eine Vielzahl anderer Hilfen verfügt: Schenkeldruck, 
Gewichtsverlagerung, die Berührung des Pferde- 
halses mit dem Zügel, einen Klaps oder Schlag mit 
der Gerte. Die frühesten dargestellten Reiter, die auf 
Eseln sitzen, halten in der einen Hand einen einfa- 
chen Zügel, der an einem Nasenring befestigt ist, 
und schwingen mit der anderen einen kurzen Stock 
(Abb. 8) (Moorey 1970; LiTTAUER u. CROUWEL 1979,47 
Abb. 37, 38). Im Vorderen Orient und in Teilen Afri- 
kas werden Reitesel noch immer mit einem Stock 
oder einem Zweig am Hals gelenkt. Die Beduinen 
wenden ihre hochgeschatzten Araberstuten mit ei- 
nem einfachen Zügel, der an einem geflochtenen 
Halfter sitzt; dabei ziehen sie in die eine Richtung, 
während sie den Zügel an den Pferdehals drücken, 
um dem Pferd die andere Richtung zu weisen. 


Fahrversuche mit einem rekonstruierten ägyptischen Streitwagen; der Zug erfolgt über die Jochgabeln, 


Hilfen wie Gewicht, Berührung mit dem Zügel oder 
Schenkeldruck, mit denen sich ein gut ausgebilde- 
tes Reitpferd lenken lässt, können jedoch nicht mehr 
angewendet werden, sobald die Tiere angespannt 
und gefahren werden. Um ein beladenes Gefährt auf 
einer ausgetretenen Trasse zu ziehen, auf der keine 
scharfen Wendungen verlangt werden, reichen 
Stimmkommandos und ein Führstrick oder eine ein- 
fache Leine aus. Bei Repräsentationsfahrzeugen, 
die dazu bestimmt waren, Könige, Priester, Krieger 
oder Götterbilder gemessenen Schrittes in einer 
Prozession zu transportieren, wahrscheinlich von 
Begleitpersonen geführt, waren ein „Kavaliersstart“ 
oder ein Schiebemanöver in einer Kurve nicht vor- 
gesehen. Auch sind bei Ochsen oder Eseln, anders 
als bei Pferden, plötzliche Richtungswechsel nicht 
üblich. Aber sobald die Scheibenradwagen mit ih- 
ren vier nebeneinander gespannten Eseln durch 
leichtere, wendige, von einem Paar flinker Rösser 
gezogenen Fahrzeuge ersetzt waren, bestand Be- 
darf an einem Lenkungsmittel, mit dem es möglich 
war, in allen Situationen die Kontrolle über die Tiere 
zu haben. 


Spätestens zu Beginn des 2. Jts. v. Chr. wurde ein 
effektiveres Mittel zur Lenkung von Pferdegespan- 
nen entwickelt: Die Trense - sie war eine Erfindung 
des Wagenfahrers, nicht des Reiters (Dietz 1992). 


Belege für Trensenzäumungen 
Die bislang älteste in datierbarem Zusammenhang 


gefundene Trense stammt vom nordsyrischen Tel 
Haror, einer Siedlung des 17. Jhs. v. Chr. (siehe Bei- 
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trag CROUWEL, Alter Orient Abb. 25; OREN 1997, 265 
Abb. 8,17; LiTTAUER u. CROUWEL 2001). Dieser Tren- 
senfund stützt die Frühdatierung des fast identi- 
schen Stücks aus Tell el Ajjul, Gaza (siehe Beitrag 
Bororrka, Zugkraft Abb. 37). Diese Trensenart wur- 
de vielfach mit den in der Bibel genannten Hyksos 
in Verbindung gebracht - Kriegern auf Streitwagen, 
die im 16. Jh. v. Chr. in die Levante und Ägypten 
eindrangen. Allerdings wird auch ein jüngeres Da- 
tum für die Trense von Gaza erwogen (siehe PENNER 
1998, 99 mit älterer Literatur). Die beiden genannten 
Trensen bestehen aus Bronze und haben lange, 
starre Mundstücke sowie zwei aufgeschobene Rad- 
knebel mit Stacheln an der Innenseite. Ähnliche 
Trensen aus Sammlungen in Jerusalem und New 
York (LITTAUER u. CROUWEL 1982; 1986) datieren ver- 
mutlich in dieselbe Zeit. Die Mundstücke von Tel 
Haror und Gaza haben eine Gesamtlänge von ca. 
24 cm und ca. 25,5 cm (LiTTAUER u. CRouwel 2001, 
330), was eine Länge von über 21 cm zwischen 
den Knebeln zur Folge hat. Heutzutage werden für 
Ponys, die mit einer Widerristhöhe von ungefähr 
120 cm den ägyptischen Zugtieren entsprechen 
(SPRUYTTE 1977), Trensen mit einer Mundstückbreite 
von nur 10-12 cm verwendet (Abb. 10). 


Trensen mit gebrochenem Mundstück und Plat- 
tenknebeln, die ebenfalls mit kleinen Stacheln an 
der Innenseite versehen sind, haben ein großes 
Verbreitungsgebiet. Eine sichere Datierung in das 
14. Jh. v. Chr. ist bei den Stücken von Tell el Amarna 
in Ägypten gegeben (Abb. 9), die den Trensen auf 
ägyptischen Reliefs und Wandmalereien ähneln. 
Eine Trense aus Mykene ist hier anzuschließen 
(siehe Beitrag Bororrka, Zugkraft Abb. 36). Tren- 
sen mit Platten- oder Radknebeln waren bei Streit- 
wagenpferden sehr lange in Gebrauch, wie entspre- 
chende Darstellungen auf assyrischen Reliefs des 
9. Jhs. v. Chr. und entsprechende Fundstücke zei- 
gen, die in Assyrien und in Luristan, Westiran, gefun- 
den wurden (Potratz 1966; PENNER 1998). 


Anscheinend stellte sich für die frühen Wagenfahrer 
die Lenkung des schnellen Pferdegespanns in Wen- 
dungen als Problem dar. Es wurde daher eine Vor- 
richtung entwickelt, mittels derer bei Zügelzug Druck 
auf die Pferdewange ausgeübt wurde: die Zaumung 
mit geschärften Knebeln. Hinzu kam ein langes 
Mundstück, das eine durch Hebelkraft verstärkte 
Einwirkung ermöglichte, wie es auch heute noch im 


Abb.8 Reiter; Rollsiegel aus Kültepe (Anatolien); 
frühes 2. Jt. v. Chr. (LiTTauer u. CrouweL 1979, Abb. 38) 


Rennsport bei Traberpferden angewandt wird, die 
sich im Hals versteifen und nicht auf das Kommando 
zum Abwenden reagieren (LITTAUER 1969). Ein der- 
art langes Mundstück kann durch das Maul gezogen 
werden und ragt dann einseitig heraus, wodurch 
die zusätzliche Hebelwirkung entsteht (Abb. 10). 
Die Frage, inwieweit das Mundstück aus dem tie- 
fen Nasenband, das auf den Nüsternbereich ein- 
wirkte, oder unabhängig davon entwickelt wurde, 
kann hier nicht weiter verfolgt werden (vgl. LITTAUER 
u. Crouwet 2001; Dietz 2004). 


Die Trense vom Tel Haror wurde neben dem Kiefer 
eines Esels gefunden apen 1997, 352); die ge- 
nauere Untersuchung der Tierknochen steht aller- 
dings noch aus. Grüne Verfarbungen, die eventuell 
von einem Kupfer- oder Bronzemundstück herrüh- 
ren könnten, wurden an Eselszähnen beobachtet, 
die aus Siedlungsschichten des 3. Jts. v. Chr. vom 
Tell Brak stammen (CLuTTON-BrRock u. Davies 1993, 
209-221, bes. 215). Auf den meisten Darstellungen, 
die den Fahrer eines Zweigespanns mit vier Zügeln 
in der Hand zeigen, sehen die Tiere jedoch eher wie 
Pferde aus. Sie werden im gestreckten Galopp ge- 
zeigt, was für Esel untypisch ist, die beim Durchge- 
hen eher dazu neigen, Kopf und Schwanz zu heben. 


Gail Brownrigg 
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Abb. 9  Bronzene Pferdetrense; Tell el Amarna, Agyp- 
ten; 14. Jh. v. Chr. (Lirtauer u. CRouwet 1979, Abb. 42) 


In den osteuropäischen Steppen wurde eine große 
Zahl von Knochen- und Geweihscheiben gefunden 
(re 1981, 36 ff.), die in die erste Hälfte des 
2. Jts. v. Chr. datieren (siehe Beitrag BoROFFKA, Zug- 
kraft Abb. 23, 24) und zu denen es neuerdings eine 
ausführliche Diskussion in der deutschsprachigen 
Literatur gibt (HUTTEL 1981; BOROFFKA 1998; PENNER 
1998; TEUFER 1999). Aufgrund ihres zentralen Durch- 
zuges und der einseitig angebrachten Stacheln äh- 
neln sie den Metallknebeln der Trensen von Gaza 
und Tel Haror. Zwar sind keine Mundstücke erhalten, 
diese können jedoch durchaus aus organischem 
Material wie Schnur oder Rohleder bestanden ha- 
ben. In der Don- und der Wolgaregion waren bei 
verzierten Holzscheiben Knochenzapfen eingesetzt 
worden. Weitere Knebel dürften ganz aus Holz be- 
standen haben (UsAcHUK 2002). 


Praktische Experimente 


Es stellt sich die Frage, ob die bekannten Scheiben 
als Bestandteile von Zäumungen und insbeson- 
dere als Trensenknebel gedient haben konnten. Für 
die praktische Überprüfung dieser Annahme wur- 
den Repliken in unterschiedlicher Weise als Pferde- 
geschirrteile eingesetzt und es wurde getestet, in- 
wieweit eine Lenkung von Pferden damit möglich ist 
(zu diesen Versuchen auch BROwNRIGG 2004). 


Hierfür wurden Repliken von Geweihknebeln aus 
Utevka verwendet (VasıLıEv u. a. 1995), die von S. Ol- 
sen, Philadelphia, freundlicherweise zur Verfügung 
gestellt wurden. Die daraus hergestellten Zäumun- 
gen können jedoch nicht als genaue Rekonstruk- 
tionen betrachtet werden, da bei ihnen nicht alle 
Charakteristika der Originale wie z. B. Gebrauchs- 
spuren oder kleine Stifte, die in den Lochungen ent- 


deckt wurden, berücksichtigt worden sind. Sie soll- 
ten lediglich der Überprüfung dienen, ob solche ge- 
schärften Scheiben als Bestandteile von Pferdezäu- 
mungen fungieren konnten. 


Die Versuche wurden mit verschiedenen Pferden 
durchgeführt. Alle zeigten auf den Einsatz der Zaum- 
zeugrekonstruktionen vergleichbare Reaktionen. Ein 
gutes Beispiel ist eine Stute, die zwar geritten, nicht 
jedoch gefahren wurde. Sie kennt daher die Bedeu- 
tung der Trensenhilfen, ist jedoch auch an Gewichts- 
und Schenkelhilfen gewöhnt. Da sie nervös und un- 
ruhig war, wurden ihre Reaktionen besonders deut- 
lich erkennbar. Zunächst wehrte sie sich gegen die 
Einwirkung des tiefliegenden Nasenbandes; als ihr 
jedoch die rekonstruierte Trensenzäumung angelegt 
wurde, akzeptierte sie den Druck der mit Stacheln 
versehenen Scheiben und ließ sich am langen Zügel 
sehr gut lenken. Bei weiteren Versuchen wurde auch 
ein junges, nicht ausgebildetes Pferd eingesetzt. 


Zunächst wurde versucht, die Scheiben als Ver- 
stärkung für ein einfaches Nasenband zu verwen- 
den. Für den Versuch wurde ein breites Lederband 
eingesetzt, das mittels einer über das Genick laufen- 
den Schnur in Höhe oberhalb der Nüstern gehalten 
wurde. Um zu vermeiden, dass dieses Nasenband 
vorne nach unten kippte, war es nötig, entweder 
diese Schnur vor der Scheibe zu befestigen oder sie 
zu spleißen, wie dies bei den Plattenknebeln im Vor- 
deren Orient üblich war (Potratz 1966). Die Schei- 
ben wurden über die fünf bzw. sechs Lochungen, 
die in der Rille unterhalb des dreieckigen Fortsatzes 
der Scheiben angebracht sind, mit feinen Riemchen 
befestigt. 


Eine Übermittlung von Signalen an das Pferd war bei 
diesem Zäumungsversuch nur sehr eingeschränkt 
möglich: Das Nasenband drohte zu verrutschen, 
sobald Zug auf die aus einem geflochtenen Strick 
bestehenden Zügel ausgeübt wurde, die am Mittel- 
durchzug der Scheiben befestigt waren. Auch störte 
die tiefe Lage des Nasenbandes die Pferde, wie ihr 
unwilliges Hochwerfen des Kopfes zeigte. 


In einem weiteren Schritt wurde der geflochtene 
Strick durch die Mittelöffnungen der Scheiben 
durchgezogen und unter dem Kinn des Pferdes ge- 
führt. Damit war die Lage des Nasenbandes ruhi- 
ger, jedoch spannte sich der Strick beim Zügelzug 
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Abb. 10 Trense mit 24 cm langem Mundstück im 
Maul eines Pferdes (Foto G. Brownrigg) 


an und übte Druck auf das sehr sensible Kinn aus. 
Er lockerte sich aufgrund der geringen Größe des 
Durchlasses allerdings nicht, wenn der Zügelzug 
nachließ. Durch den dauernden Druck wurde das 
Pferd sehr irritiert und aufgeregt, weshalb es nur sehr 
schwer zu kontrollieren war. 


Die Verwendung des Stricks als Trensengebiss er- 
wies sich im Gegensatz dazu als sehr erfolgreich 
(Abb. 11). Das Kopfgestell bestand in diesem Ver- 
such aus einem geflochtenen Seil, das über das Ge- 
nick und zur Stabilisierung der Konstruktion auch 
über das Nasenbein lief. Dieser Aufbau des Kopf- 
gestells ist bereits von den Skythen überliefert und 
heute noch bei manchen Reitervölkern wie den 
Mongolen oder den Kosaken üblich. Die Scheiben 
waren mittels Lederriemchen, die durch die Lochun- 
gen unterhalb des Zipfelfortsatzes verliefen, an der 
Verbindungsstelle von Backen- und Nasenriemen 
mit dem Kopfgestell verknüpft. Auch die Radknebel 
der Bronzetrensen aus Syrien besitzen nur eine 
Befestigungsöse (Potratz 1966). Als Mundstück 
wurde der auch als Zügel fungierende durchlau- 


fende geflochtene Strick verwendet, der jedoch auf 
der Außenseite der Knebel durch einen Knoten ar- 
retiert war. 


Ein leichter einseitiger Zügelzug hatte einen dop- 
pelten Effekt: Das weiche Mundstück drückte auf 
einer Seite des Diastemas - des zahnlosen Bereichs 
zwischen Schneide- und Backenzähnen, der die 
Trensenverwendung erst möglich macht - auf den 
Unterkiefer, während der Knebel auf der Außen- 
seite Druck auf die Pferdewange ausübte und es 
dadurch ermunterte, den Kopf in die gewünschte 
Richtung zu wenden und so die Richtung zu wech- 
seln. Da die Stacheln nicht spitz sind, wurde ihre 
Einwirkung vom Pferd wohl nicht als schmerzhaft 
empfunden, denn es wurden keine Abwehrreaktio- 
nen beobachtet. Der gleichzeitige Zug an beiden Zü- 
geln presste den Unterkiefer leicht zwischen den 
beiden Knebelscheiben zusammen. Dieser Druck 
konnte durch Nachgeben des Zügels als Belohnung 
für Gehorsam schnell gelöst werden. 


Es war möglich, hinter dem Pferd zu gehen und mit 
dem langen Zügel sowohl die Geschwindigkeit als 
auch die genaue Richtung inklusive scharfer Wen- 
dungen nur durch leichte Signale zu bestimmen 
(Abb. 12). 


Anders als bei den Bremsen eines Automobils ist 
die Anwendung von Kraft beim Pferd kontrapro- 
duktiv. Das Pferd stemmt sich gegen den Druck 
und wehrt sich durch Hochreißen des Kopfes ge- 
gen Schmerzen im Maulbereich. Das Geheimnis der 
Ausbildung besteht darin, dem Pferd klarzumachen, 
was von ihm erwartet wird. Eine Trense ist ein Kom- 
munikationsinstrument: Sie hält das Pferd nicht ei- 
gentlich an, sie teilt ihm lediglich mit, dass man 
möchte, dass es hält. 


Mittels der rekonstruierten Trensenzäumung mit ge- 
schärften Scheibenknebeln war es möglich, über die 
Zügel dem Pferd Signale von hinten zu geben, so 
als lenkte man es vom Wagen aus. Zwei Zügel an 
jedem Pferd ermöglichten eine präzise Lenkung so- 
gar im Renngalopp, wenn eine entsprechende Aus- 
bildung der Tiere erfolgt war. Die Verbindung der 
Zäumungselemente mit dem Fahren wird dadurch 
bestätigt, dass in SintaSta im Ural in Gräbern des 
frühen 2. Jts. v. Chr. nicht nur Pferdeskelette und 
Scheibenknebel, sondern auch Spuren von Spei- 


Gail Brownrigg 


chenrädern gefunden wurden (Beitrag EPIMAKHOV 
u. Koryakova). Der Spurweite zufolge waren diese 
Wagen zu schmal, als dass neben dem Fahrer noch 
eine weitere Person stehen konnte. Sie konnten da- 
her nicht so stabil fahren wie die späteren, hoch 
entwickelten ägyptischen Streitwagen, von denen 
einige Exemplare unversehrt überliefert sind (Beitrag 
Herouo). Jedoch stellen diese Grabfunde einen 
eindeutigen Beleg dafür dar, dass Pferde im frühen 
2. Jt. v. Chr. vor leichte Fahrzeuge gespannt wur- 
den. 


Fazit 


Der neue, moderne Streitwagen - der Porsche des 
Altertums mit seinem Hochleistungsantrieb und sei- 
ner extrem guten Beschleunigung — brauchte so- 
wohl Bremsen als auch eine gute Steuerung. Der 
Regent, der Priester oder der Krieger konnte sich bei 
der Lenkung des Gespannes nicht mehr auf seine 
Fußleute verlassen: Nun war es notwendig, das 
Gespann vom Wagen aus zu kontrollieren, und 
zwar akkurat und auch bei hoher Geschwindigkeit. 
Genau hierfür wurde die Trense entwickelt. Der 
Streitwagenfahrer nahm den Platz neben seinem 
Herrn ein und wurde dadurch buchstäblich zu einer 
Position voller Bedeutung und Verantwortung er- 
hoben. 


Die Speichenradtechnologie, zusammen mit der 
Nutzung der schnellen Pferde und der Trensenzäu- 
mung, mündete in einer Waffe, die die Kriegsfüh- 
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Abb. 11 Zaumzeug mit Scheibenknebeln (Foto G. 
Brownrigg) 


rung im Vorderen Orient revolutionierte. Der Streit- 
wagen mit Pferdegespann begann seinen tausend 
Jahre dauernden Siegeszug, den der Rennwagen 
noch tausend weitere Jahre fortsetzte. 


Anmerkung 


1 Diese Beobachtung geht auf die Fahrversuche von Mike 
Loades während der Arbeiten an dem Dokumentarfilm „War 
Horse“ zurück (pers. Mitt. M. Loades). 


(Foro G. Brownrigg). 
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Der Kikkuli-Text. Hippologische und methodenkritische 
Uberlegungen zum Training von Streitwagenpferden im 


Alten Orient* 


Peter Raulwing und Heinz Meyer 


Einführung 


Durch eine Vielzahl von Bilddenkmälern, Schrift- 
zeugnissen und Originalfunden verfügen wir über 
einen recht verlässlichen, wenngleich in seinem Ge- 
samtbestand noch keineswegs vollständig erforsch- 
ten Überblick zur kulturhistorischen Errungenschaft 
Pferd und Wagen im Alten Orient und seinen be- 


nachbarten Gebieten. Demgegenüber fließen rea- 
lienkundliche Quellen zum Training von Streitwa- 
genpferden aus überlieferungsgeschichtlichen wie 
Textgenre-bedingten Gründen jedoch relativ spär- 
lich." Umso bedeutender sind deshalb die so ge- 
nannten „hethitischen Pferdetexte“ (CTH 284-286), 
die uns - ebenso wie die mittelassyrische Vor- 


Abb. 1 


IV. Tafel des Kikkuli-Textes. - a Vorderseite; — b Rückseite (Foto Staatliche Museen zu Berlin — 
Vorderasiatisches Museum) 
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schriftensammlung für Wagenpferde (EBELING 1951) 
- einen direkten Einblick in eine in Nordwestvorder- 
asien entstandene Trainingskonzeption für Streit- 
wagenpferde in der zweiten Hälfte des 2. Jts. v. Chr. 
vermitteln. 


Zu den hethitischen Pferdetexten gehört der nach 
seinem Verfasser benannte Kikkuli-Text. Dieser in 
der Forschung wohl am häufigsten rezipierte Traktat 
enthält eine über mehrere Monate ausgerichtete An- 
leitung für ein kombiniertes Herbst-, Winter- und 
Frühjahrstraining von Streitwagenpferden, in dem 
u. a. die Versorgung der Tiere zwischen den Übungs- 
einheiten festgeschrieben ist (Abb. 1). Die Tafeln 
wurden bereits in der ersten Grabungskampagne 
von Hugo Winckler und Theodor Makridi 1906/1907 
im Keilschriftarchiv der hethitischen Dynasten von 
HattuSa, dem heutigen Boğazköy in Zentralanato- 
lien, geborgen. In dem Traktat führt sich der „Pferde- 
trainer“ (aSSuSSanni) namens Kikkuli gleich in der 
1. Zeile von Tafel | ein: „Folgendermaßen [spricht] 
Kikkuli, der Pferdetrainer, aus dem Lande Mittani“ 
(KUB 113 1, 1 f.). 


Ein Blick auf die Strukturierung des von Kikkuli ent- 
worfenen Trainingsprogramms verdeutlicht die Kon- 
zeption des Kikkuli-Textes, der die folgenden Inhalte 
berücksichtigt: 
- Trainingstage und Jahreszeit (KAMMENHUBER 
1961, 233-269), 
— Tageszeit (Eso., 269-272), 
- zu absolvierende Trainingseinheit(en) 
(EBD., 271-300), 
- Füttern und Tränken (epp. 308-313), 
- Pflege und Regeneration (epp. 303-307). 


Der Kikkuli-Text folgt einem genau festgelegten Zeit- 
plan, dem nicht nur eine langfristige Konzeption 
über mindestens 184 Tage zugrunde liegt, sondern 
ein zielgerichtetes Umsetzen unterschiedlicher Trai- 
ningseinheiten, die ein offenbar von „Kikkuli aus dem 
Lande Mittani“ erfolgreich angewendetes Schema 
- mit und ohne Wagen - zu unterschiedlichen Ta- 
ges- und Jahreszeiten realisieren. Die Pferde werden 
nach bestimmten Vorgaben versorgt und erhalten 
exakt bemessene Futtermengen und Wasserratio- 
nen; diese werden ihnen teils auch explizit vorent- 
halten. Die Tiere sind in Stallungen untergebracht, 
wo man sie massiert, salbt, ihnen eine Decke über- 
legt und, wenn für notwendig erachtet, einen Maul- 


korb anlegt. Die Pferde erhalten jedoch auch, bis- 
weilen angepflockt, Gelegenheit zum Weiden. 


Von den drei bekannten hethitischen Trainingsan- 
leitungen - im Folgenden abgekürzt: TrAn I-III (CTH 
284-286) — hat vor allem der Kikkuli-Text (TrAn |, 
CTH 284) seit den ersten Kommentaren und Ab- 
handlungen bis hin zu den monographischen Be- 
arbeitungen (PoTRATZ 1938; KAMMENHUBER 1961 mit 
weiterer Bibliographie) auch weit über die Grenzen 
der Hethitologie hinaus ein lebhaftes Interesse her- 
vorgerufen. Aus wissenschaftshistorischer Perspek- 
tive wurde dem Kikkuli-Text insbesondere wegen 
der im Text überlieferten indoarischen termini tech- 
nici (siehe Abb. 2 in dem Beitrag Rautwina, Indoger- 
manen) eine herausragende Rolle zuteil. Diese sind 
Bestandteil einer nach der Mitte des 2. Jts. v. Chr. 
bezeugten hippologischen Fachsprache der Indo- 
arier Altvorderasiens, deren wenige Sprachzeug- 
nisse als eine relativ-chronologisch ältere Dialektva- 
riante des Altindischen klassifiziert werden können. 
Diese ist jedoch nur noch in diesen Relikten erhal- 
ten und zählte zur Zeit der Abfassung des Traktats 
im Vorderen Orient bereits nicht mehr zu den dort 
gesprochenen Sprachen (siehe EBD., Abb. 3 sowie 
MAYRHOFER 1966; 1974; 1982). 


Das literarische Genre der „hethitischen 
Pferdetexte“ 


Ausgrabungsgeschichtlich und wissenschaftshisto- 
risch lassen sich die Trainingsanleitungen in „alte“ 
(TrAn | = CTH 284) und „neue Pferdetexte“ (TrAn II 
und Ill = CTH 285-286) gliedern: TrAn | wurde in der 
erwähnten ersten Kampagne 1906/1907 in der so 
genannten „Bibliothek“ des Gebäudes E am West- 
abhang des Büyükkale gefunden (Abb. 2). TrAn II 
und Ill stammen aus seit 1931 ausgegrabenen 
Schichten und wurden im Gebäude A vom Büyük- 
kale geborgen; Tab. 1 gibt einen Überblick über die 
Gruppierung der Texte und Fragmente (KAMMENHU- 
BER 1961, 40 ff.). 


Die Tafeln I-IV des Kikkuli-Textes - in der Forschung 
TrAn | abgekürzt - bilden mit ihren erhaltenen 1080 
Zeilen nach A. KAMMENHUBER (1961), die die auch 
heute noch grundlegende Transkription und Über- 
setzung vorgelegt hat, „ein kontinuierliches Werk“, 
was eine Bezeichnung dieser Tafeln als „Kikkuli- 
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 hethitischen Großreichszeit 


Abb. 2 ` Topographischer Plan von HattuSa. Die Ta- 
feln wurden am Westhang des Büyükkale gefunden 
(SEEHER 2002, 157 Abb. 1) 


Text“ rechtfertigt (£BD., 42). Charakteristisch für 
TrAn | sind die zahlreichen Hinweise auf Rasuren 
(d. h. Ausschabungen geschriebener Zeichen auf 
gebrannten Tontafeln), Verschreibungen und Zei- 
chenauslassungen, die einerseits auf die diskutierte 
„hurritische Verfasserschaft“ des Textes zurückge- 
hen kënnen." andererseits aber vielleicht auch auf 
die Schreibgewohnheiten des Kopisten in junghe- 
thitischer Zeit, also etwa im 14. und 13. Jh. v. Chr., 
zurückzuführen sind (vgl. dazu Neu 1986, 158 f.). 


Zwischen den Tafeln LI der TrAn | besteht nach 
KAMMENHUBER, die alle zugänglichen Texte und Frag- 
mente in Autopsie untersucht hat, ein „kontinuier- 
licher Zusammenhang“, und es scheint, „als ob nicht 
nur jede Tafel [des Kikkuli-Textes] einen eigenen 
Verfasser gehabt hat, - und zwar Tafel | den pedan- 
tischsten mit den relativ solidesten Hethitisch- 
kenntnissen, Tafel Il den am meisten um sprachliche 
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‚Abwechslung bemühten mit den merkwürdigsten 
Sprachfehlern, Tafel Ill einen sorgfältigen, aber mit 
nicht allzuviel hethitischen Sprachkenntnissen ge- 
segneten und Tafel IV einen weder durch Hethitisch- 
kenntnisse noch durch Sorgfalt belasteten [...]“ 
(KAMMENHUBER 1961, 42; dazu auch FoRRER 1922, 
253). Durch eine Reihe inhaltlicher wie sprachlicher 
Eigenheiten lassen sich TrAn II und Ill vom so ge- 
nannten Kikkuli-Text (TrAn |) trennen, wie etwa 
durch den Sachverhalt, dass TrAn Il und TrAn III „in 
einwandfreiem Hethitisch geschrieben sind“ und 
indoarische Glossen und Appellativa mit Ausnahme 
der Berufsbezeichnung des Kikkuli im Kolophon der 
TrAn Il, Tafel Ill Z. ‘46 fehlen.“ 


Datierung und relative Chronologie der 
hethitischen Pferdetexte 


Erich Neu (1986) hat die Datierung der uns erhalte- 
nen Tafeln des Kikkuli-Textes in mittelhethitische Zeit 
erweisen können und damit gegenüber KAMMENHU- 
BER 1961 einen wichtigen Fortschritt erzielt. Neus 
Analyse basiert auf der Auswertung so genannter 
kumulativer Kriterien, was beinhaltet, bei der zeit- 
lichen Einordnung eines Textes mehrere Kriterien, 
wie beispielsweise der Gebrauch von Verbalformen, 
Partikeln, Graphie, Paläographie oder - sofern im 
Text enthalten - auch historische Inhalte, miteinan- 
der zu verbinden. Wie sich aus der Studie Neus er- 
gibt, hat ein hethitischer Kopist des 13. Jhs. v. Chr. 
die mittelhethitische Graphie an die in seiner Zeit 
gebräuchliche Schreibung angepasst, somit also 
aus seiner (junghethitisch-zeitgenössischen) Sicht 
„modernisiert“ (Esp., 161). Überliefert ist also nicht 
die in mittelhethitische Zeit zu datierende, jedoch 
verloren gegangene Vorlage - die ursprüngliche Fas- 
sung des Textes aus dem 15. Jh. v. Chr. -, sondern 
eine junghethitische Abschrift aus dem 13. Jh. v. Chr. 
Es ist allerdings aus überlieferungsgeschichtlichen 
Gründen nicht zu erschließen, ob der ursprüngliche 
Kikkuli-Text der früheste Traktat dieser Art bei den 
Hethitern war. Zugleich muss, wenn wir Neus Ergeb- 
nissen weiter folgen, die seinerzeit von KAMMENHU- 
BER vorgeschlagene relativ-chronologische Reihen- 
folge der Trainingsanleitungen I-III auf Grund der für 
diesen Text greifbaren Datierungskriterien grundle- 
gend korrigiert werden (EBD., 161; ebenso STARKE 
1995, 3). Demnach ergibt sich gegenüber der Kam- 
MENHUBERSChen Rekonstruktion (1961, 314) eine ge- 
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nau umgekehrte relativ-chronologische Einordnung 
der hethitischen Pferdetexte: 
[TrAn I-Original] 
[m.-heth. (nicht erhaltene) Vorlage des Kikkuli- 
Textes 15. Jh. v. Chr] 
D 
TrAn Ill-Original (CTH 286) 
m.-heth. Original (die so genannte „rein heth.“ 
TrAn) wohl Ende 15. Jh. v. Chr. 
D 
TrAn Il-Original (CTH 285) 
m.-heth. Original (die so genannte „rituell 
eingeleitete“ TrAn) ca. 14. Jh. v. Chr. 
D 
TrAn |-Abschrift (CTH 284) 
j.-heth. Abschrift der m.-heth. Originalvorlage (der 
sog. Kikkuli-Text) 13. Jh. v. Chr. 


Das fachübergreifende Interesse am 
Kikkuli-Text 


Das interdisziplinäre Forschungsinteresse am Kik- 
kuli-Text richtet sich seit den frühen 1920er Jahren 
bis heute vor allem auf folgende Themen: 

- aus hethitologischer (und luwologischer) Sicht 
auf eine textkritische Edition der seinerzeit von 
Porratz (1938) und von KAMMENHUBER (1961) mo- 
nographisch bearbeiteten „alten“ und „neuen“ 
Trainingsanleitungen sowie auf Fragen der Über- 
setzung der termini technici, 

- aus historisch-sprachwissenschaftlicher Sicht 
auf eine Einordnung der indo-arischen Glossen 
und Appellativa in das Indoarische Sprachcorpus 
Vorderasiens,° 

- aus hippologischer Sicht auf die von Kikkuli 
nicht explizit genannte und daher allenfalls an- 
hand einer textimmanenten Interpretation mögli- 
che und bis heute kontrovers beurteilte Zielset- 
zung seines Trainingsprogramms und schließlich 

- aus streitwagenforschungsgeschichtlicher Sicht 
auf die umstrittene Rolle der Indoarier im altorien- 
talischen Fuhrwesen. 


Würde man bis vor kurzem versucht haben, die Er- 

gebnisse einer jahrzehntelangen Beschäftigung mit 

dem Kikkuli-Text auf den Punkt zu bringen, so hätte 

dies etwa folgendermaßen gelautet: 

- Seit der Arbeit von F. Sommer (1939) kann es als 
gesichert gelten, dass es sich beim Kikkuli-Text 
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nicht um eine Trainingsanleitung für Rennwa- 
gen-, sondern um das einen Zeitraum von min- 
destens sieben Monaten (vom Herbst an ge- 
rechnet) umfassende Trainingsprogramm für 
Streitwagenpferde handelt, um wahrscheinlich 
in den nächtlichen Übungen sowie mit der Ge- 
samttrainingskonzeption im Herbst und Winter 
auf militärische Auseinandersetzungen in den 
darauf folgenden Frühjahrs- und Sommermo- 
naten vorzubereiten: 

(1. Tag) 

„Wenn er die Pferde im Herbst auf das Gras 
lässt, spannt er sie an. Er lässt sie 3 Meilen tra- 
ben“ (KUB 1.13 I, 3 f.). 

- Kikkuli aus Mitanni vermittelt den Hethitern ein 
Konditions- und Ausdauertraining für Streitwa- 
genpferde, wofür vor allem angeführt wird, dass 
Kikkuli auch nachts trainieren lässt und dass 
bei den Hethitern keine Wagenrennen überliefert 
sind. Diese Deutungen fügen sich am zwanglo- 
sesten in eine Arbeitshypothese zur hippologi- 
schen Gesamtinterpretation des Kikkuli-Textes 
ein (vgl. KAMMENHUBER 1961, 264-272, bes. 
272, sub 6 ff., 262 f. sub. 4 ff.). 

— Die in den Kikkuli-Text eingeflossenen indoari- 
schen termini technici dokumentieren, dass die 
Indoarier Altvorderasiens speziell in hippologi- 
schen Fragen zum Pferd-und-Wagen-Komplex 
große Sachkenntnis und Erfahrung besaßen (Bei- 
trag Rauuwing, Indogermanen). 


Während diese Hypothesen und Schlussfolgerun- 
gen im Prinzip spätestens seit den 1960er Jahren 
allgemeine Anerkennung finden und es in den fol- 
genden Jahren relativ ruhig um den Kikkuli-Text ge- 
worden ist, sind binnen weniger Jahre mehrere mehr 
oder weniger ausführliche hippologische Untersu- 
chungen oder kleinere Studien zum Kikkuli-Text er- 
schienen!” 


Die australische Endurance-Reiterin A. NYLAND 
(1993a; siehe auch 1992; 1993b) beschäftigt sich 
in ihrer Dissertation aus empirischer Sicht mit dem 
Kikkuli-Text, den sie als Anleitung für das Ausdau- 
ertraining in Form eines mehr als siebenmonatigen 
Versuchs mit Old Colonial Arabians in die Praxis 
umzusetzen versucht hat. Dabei zogen die Pferde 
jedoch keinen Streitwagen, sondern haben ein rei- 
nes Lauftraining absolviert. 
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Die Studie des Landwirtschaftlers und Tierphysio- 
logen V. Horn (1995) versucht, aus heutiger Per- 
spektive und in knapper Form einen allgemeinen 
Abriss über die Bedeutung des Pferdes im Altertum 
im Kontext gesellschaftlicher, historischer und trai- 
ningsinhaltlicher Sicht zu geben. Vor diesem Hinter- 
grund interpretiert Horn in Anlehnung an KAMMEN- 
HUBER den Kikkuli-Traktat als ein Konditions- und 
Ausdauertraining. 


Der Hethitologe und Spezialist für das Keilschrift- 
Luwische F. STARKE (1995) legt sowohl eine hippo- 
logische Neuinterpretation der hethitischen Trai- 
ningsanleitungen vor als auch - damit verbunden - 
eine neue philologische Auswertung nahezu sämt- 
licher hippologischer Termini des Kikkuli-Textes. Es 
ist die Zielsetzung seiner Untersuchung, „die hip- 
pologische Intention des Kikkuli-Textes aufzude- 
cken und anhand eingehender Analysen einzelner 
Schulübungen die Grundzüge seines Trainingspro- 
gramms zu verdeutlichen“ (EBD., 3). STARKES radi- 
kale Neuinterpretation berührt innerhalb seiner „his- 
torisch-kulturgeschichtlichen Standortbestimmung 
des Kikkuli-Textes“ auch die Rolle der Indoarier im 
altorientalischen Fuhrwesen. Nach Starkes Auffas- 
sung handelt es sich bei dem Kikkuli-Text nicht, wie 
bisher angenommen, um ein Ausdauer- oder Kon- 
ditionstraining, sondern um spezifische Übungen 
des Fliegenden Galoppwechsels.® 


Die Hethitologin E. Masson (1998) hat sich STARKES 
Neuinterpretation ohne Diskussion der Argumente 
angeschlossen (epp. 28 Anm. 3, 92 f. vgl. dort die 
Abb., 100 Anm. 2; vgl. dazu RAULWING 1999, 362 
Anm. 48); ebenso W. DECKER (1996a) in seiner Re- 
zension zu STARKE (1995), dessen Verdienste um 
den Kikkuli-Text er in höchstem Maße hervorhebt 
(Decker 1996a, 252; siehe auch 1996b, 357).° 


Da das aus Starkes interpretatio luvica - d. h. dem 
Versuch einer Hervorhebung luwischer Elemente 
im Kikkuli-Text gegenüber den indoarischen Fach- 
begriffen - resultierende Ergebnis eine radikale 
Neuinterpretation der Trainingsintention des Kik- 
kuli-Textes zur Folge hat, die nicht nur bereits ihren 
Platz in Nachschlagewerken und Ausstellungskata- 
logen zu beanspruchen scheint, '° sondern, wie ge- 
sehen, auch in weit verbreiteten Monographien re- 
zipiert wird, erscheint es sinnvoll, am Ende unseres 
Beitrages diese neue Auslegung einer kritischen 


Sichtung zu unterziehen (vgl. RAULWING u. SCHMITT 
1998; RauLwinc 1999). Doch zuvor zu den Schwie- 
rigkeiten einer trainingsinhaltlichen Interpretation 
des Kikkuli-Textes. 


Die textbedingten Schwierigkeiten für das 
trainingsinhaltliche Verständnis des 
Kikkuli-Textes 


Jede hippologische Deutung des Kikkuli-Textes 
steht gleich am Anfang vor der bislang als unüber- 
windlich geltenden Hürde, dass das trainingsinhalt- 
liche Verständnis auf drei grundlegenden Proble- 
men der auf uns gekommenen Tafeln dieses Traktats 
beruht: Die in HattuSa kopierte und archivierte Kon- 
zeption des Pferdetrainers aus Mitanni gibt seinen 
hethitischen Kollegen keine Auskunft über den Trai- 
ningszweck. Diese Information ist zumindest auf 
den erhaltenen Fragmenten nicht überliefert, wäre 
jedoch wohl am Anfang seiner Ausführungen zu er- 
warten gewesen. 


Eine exakte Bestimmung der im Traktat verwende- 
ten Längenmaße wie DANNA, das auf Grund der 
sumerischen Entsprechung in anderen Texten mit 
„Meile“ (= 1 „Doppelstunde“) übersetzt und zwi- 
schen 10,69 und 10,80 km angesetzt wird, wurde 
bislang nicht erzielt.' Vielmehr unterscheiden sich 
die einzelnen Ansätze für 1 DANNA im Kikkuli-Text 
- und damit auch für die normierte Untereinheit 
IKU, respektive des in TrAn Ill für IKU verwendeten 
Längenmaßes gipeSSar (= 1/100 DANNA) - mit ca. 
10,70 km, 2 5-6 km, "? 1,5 km"? und 0,9 km" bis zu 
fast dem Zwölffachen. 


Die hethitischen Pferdetexte informieren uns nicht, 
welche Gangarten mit den beiden Verben der Be- 
wegung penna- und parh- gemeint sind, deren 
Grundbedeutung „treiben“ und „jagen“ anhand des 
hethitischen Textmaterials gesichert ist.'® 


Allgemeine Rahmenbedingungen des 
Kikkuli-Textes: 

Gesicherte und nichtgesicherte 
hippologische Aussagen 


‚Aufgrund der bislang beschriebenen Ausgangslage 
ist die Aussicht auf ein lückenloses Verständnis der 
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trainingsinhaltlichen Interpretation des Kikkuli-Trak- 
tats, das sich demzufolge auf eine textimmanente 
Interpretation des in den erhaltenen Tafeln nicht ge- 
nannten Trainingsinhaltes stützen muss, beträcht- 
lich getrübt. Gleichzeitig stellen sich ganz besonders 
hohe Anforderungen an die methodologischen 
Vorüberlegungen sowie an eine exakte philologi- 
sche Bearbeitung und Interpretation der Tafeln. 


Dennoch lassen sich einige grundlegende hippolo- 
gische, philologische und kulturhistorische Aussa- 
gen treffen, die auf den Rahmenbedingungen einer 
hippologischen Interpretation der vermeintlichen 
Trainingsabsicht beruhen. Zu den im Wesentlichen 
akzeptierten Beobachtungen zum Kikkuli-Text zäh- 
len die folgenden Punkte!" 

- Die Trainingsanleitungen I-III gehören, wie von 
Neu (1986) grundlegend erarbeitet, zu einer seit 
dem 15. Jh. v. Chr. in HattuSa nachweisbaren 
Praxis, vorhandenes Wissen in Form von Dienst- 
anweisungen und Instruktionen schriftlich zu fi- 
xieren und an einem zugänglichen Ort aufzube- 
wahren. 

- Die politischen Verhältnisse in HattuSa waren, 
wie uns die hethitische Geschichte lehrt (zuletzt 
KLEnGEL 1999), über die Jahrhunderte des alt- 
hethitischen Reiches und der Großreichszeit z. T. 
äußerst instabil. Es ist durchaus vorstellbar, 
dass sich die Kenntnisse der hethitischen Pfer- 
detrainer innerhalb der hippologischen Infra- 
struktur zur Zeit von Kikkulis Aufenthalt am he- 
thitischen Hofe nicht auf dem Stand befanden, 
den die Hethiter offenbar zu erreichen suchten. 
Aus diesem Grund mag man jenen Pferdetrai- 
ner namens Kikkuli - auf Grund welcher histori- 
schen Umständen auch immer - verpflichtet 
haben. Seine bis zum Hof in HattuSa vorgedrun- 
genen Trainerqualitäten und -eigenschaften kön- 
nen Anlass für den Wunsch seitens des hethiti- 
schen Hofes gewesen sein, im Rahmen der 
einsetzenden Instruktions- und Dienstanwei- 
sungen dessen Wissen in der TrAn | festzuhalten. 
Kikkuli muss nicht zwangsläufig in Zentralana- 
tolien ausschließlich mit vielleicht unerfahre- 
nem Personal zu tun gehabt,'® sondern kann 
(und wird) mit ebenso versierten hethitischen 
Hippologen-Kollegen zusammen gearbeitet ha- 
ben. Diese werden jedoch bei den speziellen 
Trainingsinhalten, die man sich von dem Pferde- 
trainer aus Mitanni versprach, nicht über des- 
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sen spezifisches Fachwissen sowie Trainings- 
methoden und -erfahrungen verfügt haben; un- 
abhängig davon, wie man aus heutiger hippolo- 
gischer Sicht die Ausbildungsinhalte Kikkulis 
beurteilt. Vielmehr beabsichtigte man in Hattusa 
ganz offensichtlich, von Kikkulis „Know-how“ 
zu profitieren. Ansonsten wäre die Übernahme 
seiner Trainingskonzeption von Seiten des he- 
thitischen Hofs, wenn wir KUB | 13 I, 1 f. ernst 
nehmen, nur schwer verständlich. Mit anderen 
Worten, die Hethiter sind zu der Überzeugung 
gelangt, von Kikkulis Anweisungen in irgendei- 
ner Form profitieren zu können. Neu (1986, 162) 
hat unserer Ansicht nach den Kern dieser Über- 
legungen prägnant getroffen: „Hinsichtlich des 
immer stärkeren Einsatzes von Streitwagen wird 
man am hethitischen Königshof das Bedürfnis 
empfunden haben, das Training der Streitwagen- 
pferde auf eine solide fachmännische Grundlage 
zu stellen, was die Berufung eines Pferdetrai- 
ners (LÚaššuššanni) und seines Stabes aus dem 
Lande Mitanni nach HattuSa zur Folge gehabt 
haben könnte“ (dagegen Starke 1995, 122 f.). 


Der Kikkuli-Text basiert, ungeachtet der Frage nach 
dem Beginn schriftlich fixierter Trainingsanleitungen 
für Streitwagenpferde in Kleinasien und dem Alten 
Orient, auf einem mehrmonatigen Trainingspro- 
gramm für Streitwagenpferde. Dieses Programm 
war für die Hethiter so bedeutend, dass Kikkulis 
Konzeption schriftlich fixiert, für die hethitischen 
Hippologen adaptiert, in junghethitischer Zeit ko- 
piert und im königlichen Archiv aufbewahrt worden 
ist. Allein deswegen haben wir heute überhaupt 
Kenntnis von Kikkuli und seinem Traktat. In diesem 
Zusammenhang hat kürzlich Th. van DEN Hour die 
„hethitische Literatur“ einer erneuten Durchsicht 
unterzogen, mit dem Ziel, mehr über das Archivie- 
rungssystem, seine Kriterien und Methoden in Er- 
fahrung zu bringen (Abb. 3). Dabei können, so van 
DEN Hour, die von E. Laroche im CTH klassifizierten 
Texte, also ca. 30.000-35.000 Tafeln und Fragmente, 
für die sich ein Gesamtbestand von ca. 3000-3500 
archivierte Tafeln ergibt, in zwei Gruppen geglie- 
dert werden (siehe Tab. 2; van DEN HouT 2002, 864). 


Hinsichtlich der hippologischen Texte, die ihrem 
Genre nach als Instruktionen zu klassifizieren sind, 
wären — wie VAN DEN Hour (2002, Abschn. 7) resü- 
miert — eigentlich mehr Duplikate zu erwarten. 
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Hethitische „Literatur“ 
(nach van DEN Hout 2002) 


- nicht Praktikabilität steht im Vordergrund, 
sondern Dauer („duration“) 
- Bibliothek („library“) 


Textcorpora 

- CTH 284 = verloren gegangenes 
mittelhethitisches Original des 
Kikkuli-Textes'? - 

- Historische Texte, Verträge, 
Erlasse (CTH 1-147, 211-216) 

- Instruktionen (CTH 251-275) 

- Gesetzestexte (CTH 291-292) 

- Astronomische Orakeltexte (CTH 531-560) 

- Hymnen und Gebete (CTH 371-389) 

-  Festrituale (CTH 591-721) 

-  Ritualtexte (CTH 390-500) 

-  Mythologische Texte (anatolisch/ 
nicht-anatolisch; CTH 321-370) 

-  Hattische, palaische, luwische und hurritische 
Texte (CTH 725-791) 

-  Lexikalische Listen (CTH 299-309) 

- Sumerische und akkadische Texte 
(CTH 310-316, 792-319) 


A. Texte mit Duplikaten B. Unikate 
Beschreibung Beschreibung 
-  preskriptiv - deskriptiv 
- längerfristige Aufbewahrung - kurzfristige Aufbewahrung 


- Datierung: nahezu alle Texte gehören in die 
2. Hälfte des 13. Jhs. v Chr. 
- Archiv („archive“ oder „archival“) 


Textcorpora 
— Briefe (CTH 151-210) 
-  Landschenkungsurkungen (CTH 221-225) 
-  Hippologische Texte (CTH 284-286) 
-  Gerichtsprotokolle (CTH 293-297) 
-  Nicht-astronomische Orakeltexte und -praxis 
(CTH 561-582) 
- Eide (683-590) 
Verwaltungsurkunden 
- Palast und Tempeltexte (CTH 231-250) 
-  Kultinventare (CTH 501-530) 
-  Regallisten (CTH 276-282) 
- Etiketten (CTH 283) 


1 


Tab.2 Klassifikation hethitischer Texte 


Sollte deshalb aufgrund der nicht erhaltenen mittel- 
hethitischen Originalvorlage des Kikkuli-Textes die 
gesamte Gruppe der hethitischen Pferdetexte in die 
unter A. aufgelisteten CTH-Nummern aufgenom- 
men werden? Oder müssen wir wegen der fehlen- 
den Duplikate folgern, wie van DEN Hour (ep) weiter 
zu bedenken gibt, dass die hippologischen Texte fiir 
die Hethiter eine weniger wichtige Rolle spielten 
und ein eher ruhiges Dasein im HattuSa-Archiv führ- 
ten, wobei den Archivaren gewissermaßen eine ein- 
gestellte Kopie als „Belegexemplar“ ausreichte?”° 
In diesen Kontext gehört auch die Frage, ob - und, 
wenn ja, welche - wir aus den Fundorten der hethi- 
tischen Pferdetexte Schlüsse über ihre praktische 


Bedeutung und Verwendung ziehen können (siehe 
oben; KAMMENHUBER 1961, 1, 40). 


Der Versuch, durch eine Kombinierung der hethiti- 
schen Archivierungspraxis mit Aussagen zu überlie- 
ferten Duplikaten, Originalen, pre- und deskriptiven 
Kriterien, länger- und kurzfristiger Aufbewahrung, 
„Bibliothek“ versus „Archiv“ u. a. auf die mögliche 
zeitgenössische Bedeutung und Wertschätzung 
von Textgruppen in hethitischer Zeit zu schließen, 
ist ein wichtiger Schritt vorwärts. Dennoch bleibt 
uns derzeit auch für das Genre der hippologischen 
Texte die ultima ratio des Archivierungssystems in 
Hattusa letztlich verschlossen, insbesondere wenn 
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wir daraus definitive Aussagen in Bezug auf eine 
praktische Anwendung oder gar zeitgenössische 
Beurteilung resp. Bewertung der Pferdetexte in he- 
thitischer Zeit erwarten. 


Des Weiteren ist innerhalb unserer Überlegungen 
zu den Rahmenbedingungen der Entstehung des 
Kikkuli-Textes von der - fast banal zu nennenden, 
jedoch empirisch und historisch nicht zu vernach- 
lässigenden - Prämisse auszugehen, dass die von 
Kikkuli vermittelte - wenngleich nicht schriftlich 
festgehaltene (oder nicht erhaltene) - Trainingsab- 
sicht den Hippologen am hethitischen Hof zweifels- 
ohne bekannt gewesen sein muss; sie sich also 
imstande sahen, die von Kikkuli entwickelte Kon- 
zeption anhand der schriftlichen Vorlage umzuset- 
zen. Ob das auch für die Hippologen anzunehmen 
ist, die (eventuell) mit der junghethitischen Kopie 
arbeiten wollten, ist in der Forschung noch nicht ei 
gehend diskutiert worden. Dazu mussten die Ver- 


jawischen nordsyrischen Sustemerbander A 


Syrisch-Arabische 


Waste 


Fundorte hethitischer Keilschrifttexte (16. — 13. Jh. v. Chr.) 
und hieroglyphen-luwischer Inschriften (14. — 13. Jh. v. Chr.) 


8 heihitische Keilschrfiee 
A hieroglypen-hrvische Steininschrien) 
bicroplyphen-tuw nche Felunschrifen) 


Uattasa hethitischer Name 
be sonstiger antiker Name 
Refuckin moderner Name 

© heihiterzelicher On 

H Pass 


Das Hethitische Großreich und die Funde keilschriftlicher und inschriftlicher Texte (OETTINGER 2002, 55) 


antwortlichen nämlich quasi als Minimalanforde- 
rung wissen, welche Gangarten und Geschwindig- 
keiten der Gespannpferde intendiert waren, die mit 
den transitiven Verben penna- und parh- (und ihren 
Varianten) ausgedrückt wurden.?' Für uns besteht 
die Schwierigeit vor allem darin, diese beiden, den 
Kikkuli-Text dominierenden termini technici der Be- 
wegung einschließlich ihrer terminologischen und 
damit auch hippologischen Modifikationen, mit den 
heute bekannten Gangarten in Verbindung zu brin- 
gen (vgl. GUTERBOCK 1964). 


Unter den Gelehrten hat deshalb auch die Frage 
der im Kikkuli-Text intendierten Gangarten eine 
lange Kontroverse ausgelöst. Wichtig ist deshalb, 
noch einmal in Erinnerung zu rufen, dass bereits 
E FORRER (1922) von den Grundbedeutungen von 
penna- „treiben“ und parh- „jagen“ auf die Gleich- 
setzung mit „traben“ und „galoppieren“ geschlossen 
hat. Forrers Interpretation hat in der Folgezeit bis 
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Interpretation und Ubersetzung einiger im Alten Orient bezeugter 
hippologischer termini technici nach STARKE 1995 und KAMMENHUBER 1961 


Terminus Technicus STARKE 1995 KAMMENHUBER 1961 — 
penna- _ hethitisch traben u | traben o 

parh- zt = hethitisch galoppieren | galoppieren a oo 
wasSanti- keilschrift-luwisch versammelt bedecken (mit einer Decke; 


nekumantes uwe 


2-anki parhuwar 


Shisella auzamewa 
lahhfi)lahhieSkenu 


aika-wartanna- 


téra-wartanna- 
panza-wartanna- 
Satta-wartanna- 
na-wartanna- 
wahnuwar 
wahnues3ar/wahnuesn- 
waSanna- anda wart- 


wasanna- 


arra katkattinu 
zalla- 
aššuššanni 
“aSSu- 
āššušša(/i)- 


Diskutiert werden auch Termini aus Nuzi, hinter denen man Farb- oder Alterbezeichnungen vermutet 


hethitisch als Natürliche 
| im Trab) gehen ` — 


hethitisch 2-facher Galopp ` 
hurritisch 2-facher Galopp 


hethitisch erregt traben lassen 
(andauernd erregt sein lassen) 


alle: keilschrift-luwisch 
(frühindoarisch Herkunft) 
Einer-Wendung 


| Dreier-Wendung 

| Fünfer-Wendung 
Siebener-Wendung 

| Neuner-Wendung 

| hethitisch Wendung 

| hethitisch Zirkel 


keilschrift-luwisch (die Schweife 
der Pferde) eindrehen 


indoarisch (vorgeschriebene) 
Fahrspur; im Kikkuli-Text 
Hufschlagfigur des Zirkels mit 
eingeschriebenem Achter 


hethitisch massieren 
| keilschrift-luwisch Trab 
| keilschrift-luwisch Hippologe 
| keilschrift-luwisch Pferd 
keilschrift-luwisch 
das zum Pferd Gehörige 


b/pabru-nnu (vedisch babhrú-) ` ` STARKE 1995, 115 Anm. 219 (indes 


b/parita-nnu (vedisch palitä-) 


bipinkara-nnu (vedisch pirigalé-) | keine hippologischen Fachbegriffe“ | rötlich braun, rötlich gelb, 


ohne weitere Begründung) „klärlich 


mit luwischer Endung) 


| 2-faches Galoppieren 


(es ist zum zweifachen Galoppieren) ` 


Ejiner-Runde/-Wendung 


| Dreier-Runde/-Wendung 

| Fiinfer-Runde/-Wendung 

| Siebener-Runde/-Wendung 
| Neuner-Runde/-Wendung 


wohl Ersatz für indoarisch ?aSanna- 


Rennbahn, Stadion 


hethitisch untertauchen lassen 


Pferdetrainer 


nackt ( = ohne Decke) 


= hethitisch 2-anki parhuwar 


synonym zu hethitisch parh- 


Runde 


(die Schweife der Pferde) eindrehen 


Trab 


rotbraun, braun (EWAia II, 210) 
grau, altersgrau (EWAia Il, 103 f.) 


grünlich gelb (EWAia Il, 126 f.) 


Tab. 3 


heute den meisten Zuspruch gefunden. Geht man 
von den fünf Gangarten Schritt, Passgang, Tölt, Trab 
und Galopp aus - in Europa bezeichnet man Schritt, 


Interpretation und Übersetzung hippologischer termini technici 


Trab und Galopp als die drei Grundgangarten -, so 
ergeben sich unter der Prämisse, dass penna- und 
parh- den Aspekt der Geschwindigkeit, wahrschein- 


u PERT AE 
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lich jedoch einer Gangart, ausdriicken, rein theore- 
tisch mehrere Méglichkeiten, wobei sich die For- 
schung für die Gleichsetzung von penna- = „traben“ 
und parh- = „im Schritttempo fortbewegen“ ent- 
schieden zu haben scheint. Hinzu kommen die 
Modifikationen der Verben der Bewegung in den 
einzelnen Trainingseinheiten, also das, was KAM- 
MENHUBER (1961, 285 ff.) als „Rennübungstypen“ 
bezeichnet hat. Ihre Einteilung ist bis heute entwe- 
der übernommen worden (zuletzt NyLAND 1993a; 
Horn 1995) oder unkommentiert geblieben (so 
STARKE 1995; MASSON 1998). 


Überdies musste den Pferdetrainern in Hattuša von 
Kikkuli der Trainingsinhalt von nicht-hethitischen 
termini technici wie aika-, téra-, panza-, Satta- und 
na-wartanna, Sinigella auzamewa, waSanna-, zalla- 
u. a. vermittelt worden sein (vgl. Abb. 4). Dieser 
Adaptationsvorgang spiegelt sich im Kikkuli-Text 
noch deutlich wider (RAULWING u. SCHMITT 1998, 
681-683), und man erkennt sehr deutlich den Pro- 
zess einer Anpassung der nicht-hethitischen Vorlage 
für die Hippologen am Hof in HattuSa. In diesen Zu- 
sammenhang gehören sowohl die offenbar speziell 
für den Kikkuli-Text gebildeten Fachbegriffe wie das 
Hapax legomenon /ahahheskinu-/labhilahheskinu-, 
d. h. ein nur einmal - im Kikkuli-Text - belegtes Ver- 
bum, welches mit reduplizierter Vollstufe und den 
Kausativbildeelementen -Sk- und -nu- eine hyper- 
korrekte Form darstellt,?? als auch die viel diskutierte 
Wendung arra katkattinu-. An deren aus heutiger 
Kenntnis sicher falschen Interpretation als „unter- 
tauchen lassen“ hängt, wenn man etwa die Studien 
von Kammenhuber, Nyland und Horn heranzieht,?° 
eine ganze Trainingskonzeption im Zusammenhang 
mit Wasserbehandlungen. Eine solche Behand- 
lung dürfte die Pferde in den kalten Wintermonaten 
in Zentralanatolien vor erhebliche physische und 
psychische Probleme gestellt haben. 


Bereitet uns heute nach wie vor die Beschreibung 
des mit dem indoarischen Begriff waSanna- bezeich- 
neten Übungsplatzes Schwierigkeiten, auf dem 
Kikkuli in sieben Monaten zweimal trainieren lässt 
und dessen Maße in Héhe(!) und Breite angegeben 
sind (statt Länge und Breite), so ist davon auszu- 
gehen, dass die hethitischen Pferdefachleute exakte 
Kenntnis vom Aussehen des wasanna hatten und 
welches Training Kikkuli hierfür vorgesehen hatte: 
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Kikkuli Tafel III, IV 22-25 
22 [...] Dann gehen sie 1 Meile 20 Felder 
23 galoppierend zum? wasanna(-Übungsplatz) 
24 Es! [das waSanna] - seine Höhe ist 5 Feld, 
seine Breite 3 Feld und 1/2 Feld. Rundherum 
ist es mit Hölzern umgeben. 
25 Die Pferde aber umrundeln] (es) 6 Mal?’ 


Kikkuli Tafel IV, Rückseite 24-27 

24 [Glossenkeil zur Einleitung eines indoarisch- 
hethitischen Passus] Dann lässt er sie in „Neu- 
ner-Runde“ des wasanna ['nawa-wartanna 

25 waSannaswa] 1 Meile und 80 Felder galoppie- 
ren. Dem waSanna aber 

26 (eignet) sich eine Höhe (von) 6 Feld, eine Breite 
aber (von) 4 Feldern. Das waSanna aber 

27 umrundet er [scil. der Wagenlenker] 9° [Verschrei- 
bung für 8°] Mal (dazu KAMMENHUBER 1961, 138 f.). 


Da das Trainingsprogramm neben den Gangarten 
und speziellen Übungstypen vor allem auf ganz be- 
stimmte Laufstrecken zugeschnitten war, werden 
sich die hethitischen Pferdetrainer sicherlich auch 
darum bemüht haben (müssen), die von Kikkuli ver- 
wendete Längenmaße so genau wie möglich mit den 
in mittel- und junghethitischer Zeit gebräuchlichen 
Entsprechungen von DANNA und /KU wiederzu- 
geben - wir wissen ja nicht, welche Maßeinheiten 
er in seiner Originalkonzeption verwendete und wo 
sie entstanden jet." 


Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die hethi- 
tischen Pferdetexte - neben den bereits aufgeführ- 
ten Problemen - keine Auskunft über folgende hip- 
pologische Fragen geben: 


1. Allgemein 

- ob die Hethiter vor der schriftlichen Niederlegung 
des Kikkuli-Textes über eigene, schriftlich nieder- 
gelegte Trainingsanweisungen verfügten - man 
denke etwa an die Zeugnisse von Anitta, 
Hattušili |. oder Mursili |. (grundlegend Neu 1974; 
BEAL 1992) - oder ob die hethitischen Trainings- 
anweisungen eine ausschließliche Domäne der 
Indoarier waren, weil mit dem Kikkuli-Text das 
bislang älteste erhaltene Zeugnis seiner Art auf 
uns gekommen ist, 

- ob die Hethiter selbst die schriftliche Niederle- 
gung des aufwändigen Trainings von Streitwa- 
genpferden seit dem 15. Jh. v. Chr. inauguriert 
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haben, die uns jedoch überlieferungsgeschicht- 
lich bedingt nicht erhalten sind, 

- ob die Hethiter oder die Indoarier Pferd und Wa- 
gen erstmals in den Alten Orient eingeführt ha- 
ben (vgl. zuletzt RAuLwinc 2000; RAULWING u. 
SCHMITT 1998), 

- ob (und wenn ja) welche hippiatrischen und/ 
oder veterinärmedizinischen Begleitprogramme 
durchgeführt wurden, 

— ob und wie von außerhalb eingeführte Pferde im 
zentralanatolischen Hochland zu akklimatisieren 
waren, 

- ob überhaupt neue Pferderassen oder Schläge 
eingeführt wurden, 

- wodie Pferde gezüchtet oder erworben wurden. 


2. Speziell 

— ob Kikkuli aus dem Lande Mittani als historisch 
bezeugter Pferdetrainer selbst am hethitischen 
Hof in HattuSa wirkte, oder 

- ob man nur auf seine in schriftlicher Form vorlie- 
genden Anleitungen zurückgegriffen hat (siehe 
bereits Sommer 1939, 631), 

- ob der für den Inhalt der TrAn | verantwortlich 
zeichnende Kikkuli „aus dem Lande Mittani“ (so 
auch Neu 1986, 162) überhaupt eine (hurritische) 
Schriftvorlage mitgebracht hat oder ob er und 
seine Kollegen ihr in 1080 erhaltenen Zeilen fi- 
xiertes Wissen des detaillierten und mindestens 
184 Tage umfassenden Wintertrainings der Tr- 
An TT" auswendig an die Hethiter weitergegeben 
haben, 

- wie und wo das Trainingsgelande exakt zu ge- 
stalten und zu lokalisieren ist,” 

- welche Pferde nach welchen Kriterien auszu- 
wählen sind (z. B. Geschlecht, Alter,?® Erfahrung 
oder Temperament, eventuell auch nach spe- 
ziellen Erfahrungswerten Kikkulis und seines 
Stabes oder der hethitischen Hippologen hin- 
sichtlich des Interieurs und Exterieurs der aus- 
gewählten Streitwagenpferde), 

- wie ein gemeinsames Training der Streitwagen- 
besatzungen und -pferde, gewissermaßen als 
vorbereitende Übungen für die Schlacht im Ver- 
band, ausgesehen hat, wie die Umsetzung von 
Angriffs- oder Verteidigungsstrategien erfolgte, 
wie Pferde und Besatzungen auf spezielle Situ- 
ationen reagieren sollten, wie Zusammenstöße 
und damit Beschädigungen am Wagen sowie 
Verletzungen der Pferde zu vermeiden sind, wie 


Wendemanöver, Verhalten in Extremsituationen 
bei Schlachtengetöse, Staub, Hitze, Sichtbehin- 
derung, „Geschosshagel“ zu koordinieren sind, 
wie in unbekanntem Terrain mit natürlichen Hin- 
dernissen, am Boden liegenden Kriegern, Über- 
müdung, Stress umzugehen ist oder welche 
Kampftaktiken wann anzuwenden sind. 


Hippologische Analyse und Kritik der 
Neuinterpretation des Kikkuli-Textes von 
STARKE 1995 


Nachdem in den vorangegangen Abschnitten ein 
Einblick in die grundlegenden Schwierigkeiten ei- 
ner trainingsinhaltlichen Interpretation des Kikkuli- 
Textes gegeben wurde, erscheint es sinnvoll, ab- 
schließend noch kurz auf die bereits vielfach rezipierte 
Neuinterpretation von F. STARKE einzugehen. 


STARKE (1995, 7) geht zunächst davon aus, dass 
„Inhalt, Aufbau und Ablauf der Ausbildung weitge- 
hend durch die arttypische Natur des Pferdes vor- 
gegeben sind und diese sich auch in den letzten 
4000 Jahren nicht verändert [hätten, weshalb] im 
übrigen die Voraussetzungen und Bedingungen für 
die Ausbildung von Pferden im Alten Orient nicht 
anders gewesen [seien] als heute.“ Des Weiteren ba- 
siert seine Neuinterpretation auf der Annahme, dass 
sich die Ausbildung zum Fahrpferd nicht grundle- 
gend von der des Reitpferdes und den Prinzipien 
der modernen Reit- und Fahrlehre unterscheide. 
Kikkuli habe ein Training verfolgt, das mit den der- 
zeitigen Vorstellungen von der gymnastischen Aus- 
bildung eines Reit- und Fahrpferdes übereinge- 
stimmt habe. Dementsprechend übersetzt STARKE 
die hippologischen termini technici des Kikkuli-Tex- 
tes so, als habe dieser die Fachterminologie der 
heutigen Theorie der Ausbildung beherrscht resp. 
verwendet (eso., 151 ff.). Darüber hinaus reduziert 
STARKE das bislang zwischen 10,8 km und 1,5 km 
interpretierte Längenmaß DANNA des Kikkuli-Tex- 
tes auf 0,9 km, da selbst der bislang kürzeste An- 
satz von 1,5 km, so STARKE (1995, 21 ff.), „bei den zu 
fahrenden Wendungen zu unverhältnismäßig gro- 
Ben Wendekreisen führt, die keinerlei praktische 
Bedeutung haben“. Als Ergebnis postuliert STARKE 
somit, dass die im Kikkuli-Text vorgeschriebenen 
„kurze[n] Schulübungen“ (Esp., 21 f.) nicht länger als 
30 Minuten täglich erfordert hätten (Es., 32) und die 
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hethitischen Hippologen am Hof die Gymnastizie- 
rung des Galoppwechsels durch die Arbeit auf dem 
Zirkel gefördert (EBp., 64 ff.; 87; 109), zudem aus 
dem Zirkel und durch den Zirkel (mit Fliegenden 
Changements) gewechselt und dabei auch die Stel- 
lung sowie die Biegung des Pferdes im Sinne der 
heutigen (Dressur)Reitlehre beachtet hätten. Eine 
ähnliche Ausbildung und/oder Fahrpraxis auf gebo- 
genen Linien vermutet STARKE (1995, 71 ff.) generell 
in der Antike, so z. B. bei den Wagenrennen in der 
Ilias wie in späterer Zeit (vgl. z. B. Ilias XXIII, 336 ff.; 
Sophokles, Elektra, 720 ff.). 


Führt man sich in diesem Zusammenhang STARKES 
auffällige Tendenz zur Marginalisierung der Rolle der 
Indoarier im altorientalischen Fuhrwesen zuguns- 
ten einer gleichzeitigen Herausstellung des genuin 
hethitischen, insbesondere aber des luwischen An- 
teils an der Entwicklung von Trainingsprogrammen 
für Wagenpferde vor Augen,” sind die genannten 
Prämissen - bereits jede für sich genommen - aus- 
gesprochen komplex und mit um so größerer Sorg- 
falt zu diskutieren, sobald sie argumentativ zu- 
sammengestellt werden. Insbesondere ist dann 
Vorsicht geboten, wenn der Hauptbestandteil der 
Beweisführung, wie im Falle von Starkes willkür- 
licher Reduzierung des Längenmaßes DANNA auf 
0,9 km, auf einer petitio principii-Argumentation 
beruht, in der also das zu Beweisende als bereits 
bewiesen vorausgesetzt wird epp. 21 f.). Gegen 
STARKES Neuinterpretation ist deshalb vor allem me- 
thodologisch einzuwenden, dass sie in allen ihr zu- 
grunde liegenden Prämissen von falschen Voraus- 
setzungen ausgeht (vgl. RAULWING 1999, 357-361). 


So lassen sich weder Starkes Hypothesen von ei- 
ner bis heute unveränderten „arttypische[n] Natur 
des Pferdes“ belegen, noch ist eine Übertragung 
von Prinzipien der modernen Reit-, Dressur- und 
Fahrlehre auf altorientalische, ägyptische und an- 
tike Verhältnisse zulässig. Bei genauerem Hinse- 
hen jedoch interpretiert STARKE den Kikkuli-Text 
(entgegen einem erstem Anschein) gar nicht nach 
der heutigen Ausbildungspraxis, sondern lediglich 
nach von ihm idealisierten und idealisierenden Richt- 
linien. Dies tut er schon allein dadurch, dass er die 
fortgeschrittene Ausbildung des Dressurpferdes als 
die beim Fahrpferd unverzichtbare darstellt (STARKE 
1995, 41) und nicht deutlich macht, wie weit die 
Ausbildung der Fahrpferde selbst auf internationa- 


503 


lem Wettkampfniveau vom Ideal der fortgeschritte- 
nen Ausbildung eins Dressurpferdes unter dem Sat- 
tel entfernt ist (auf den standardisierten Prinzipien 
von Benno von Achenbach aufbauend Pape 1966). 
Eine solche Distanz ist nicht zuletzt im Hinblick auf 
die weiche Anlehnung an die Hand des Fahrers, 
auf die Versammlung, die Aufrichtung, die Biegung, 
das Geraderichten und speziell den Fliegenden Ga- 
loppwechsel zu konstatieren. Der Fliegende Ga- 
loppwechsel spielt vor allem deshalb im Fahrsport 
eine untergeordnete Rolle, weil im „klassischen 
Sport“ die Pferde vor dem Wagen gar nicht galop- 
pierten, sondern sich in der Regel auf die Fortbe- 
wegung im Schritt und Trab beschränkten. Nur 
beim so genannten „gemischten Fahren“ vor den 
traditionellen ungarischen Gespannen galoppierten 
die Pferde zeitweise, allerdings in ruhigem Tempo 
(PETTKO-SZANDTNER VON FELSÖDRIETHOMA 1981, 281). 
Verschiedene Pferde vor dem Wagen nur relativ 
selten in den Galopp übergehen zu lassen, war u. 
a. in der Schwierigkeit begründet, die Pferde eines 
Gespanns in dieser Gangart zu einem harmoni- 
schen Bewegungsablauf zu bringen und störende 
oder sogar gefährliche Erregungen zu vermeiden. 
Ein wichtiger Inhalt der traditionellen Fahrkunst — 
mit Ausnahme des Fahrens in der (russischen) 
Troika-Anspannung (vgl. LiTTAUER u. CROUWEL 2002) 
— bestand gerade darin, das Angaloppieren, vor al- 
lem das Angaloppieren einzelner Pferde des Ge- 
spanns zu vermeiden. Fliegende Galoppwechsel ge- 
hören und gehörten dementsprechend nicht zum 
„Klassischen“ Ausbildungsprogramm eines Fahr- 
Pferdes. Bezeichnenderweise kannten und kennen 
die Dressurprüfungen im Fahrsport den Galopp 
ebenfalls nicht. Selbst in den heutigen Wettbewer- 
ben galoppieren die Pferde selten, in der Regel al- 
lenfalls über kurze, meist gerade Strecken in der 
Geländeprüfung und im Hindernisfahren. Wenn die 
Pferde in solchen Fällen den Galopp fliegend wech- 
seln, tun sie dies in der Regel nicht aufgrund be- 
sonderer „Hilfen“ des Fahrers, sondern aus eige- 
nem Antrieb und nicht synchron mit den übrigen 
im Gespann Gehenden. Zudem wechseln sie nicht 
- im reiterlichen Sinne - versammelt oder gerade- 
gerichtet. Den Galopp können generell gerade auch 
solche Pferde fliegend wechseln, die weder in fort- 
geschrittenem Maße gymnastiziert und geradege- 
richtet noch dementsprechend versammelt sind. 
Diese Pferde wechseln zwar nicht schulgerecht, 
aber in erstaunlicher Regelmäßigkeit und mit großer 
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Sicherheit, denn auch wildlebende bzw. ungerittene 
Pferde vollführen von Natur aus bereits als Fohlen 
den Fliegenden Galoppwechsel, um Hindernissen 
auszuweichen oder bei plötzlichen Richtungswech- 
seln das Gleichgewicht nicht zu verlieren. Zudem 
lernen auszubildende Pferde den Fliegenden Ga- 
loppwechsel normalerweise innerhalb weniger Wo- 
chen, so dass a priori ein mehrmonatiges Training, 
wie es der Kikkuli-Traktat vorschreibt, wenig sinn- 
voll erscheint. Pferde, die im Gespann beim Hand- 
wechsel regelmäßig umspringen, haben dies meist 
in einer fortgeschrittenen Ausbildung unter dem Sat- 
tel, und nicht vor dem Wagen, gelernt. Der Versuch, 
Pferde im Gespann beim Handwechsel aufgrund 
einer speziellen Hilfe des Fahrers umspringen zu 
lassen, würde zumeist die Gefahr implizieren, die 
Erregung der Tiere beträchtlich zu steigern, d. h. der 
Versuch würde die Pferde leicht „heiß“ machen 
und deren kontrollierte Führung nur erschweren. 


Vor diesem Hintergrund bleibt abschließend auch 
der gleich zu Beginn der Starkeschen Studie ge- 
gebene Hinweis, der Autor hätte beim Dressurreiten 
(und eben nicht im Fahrsport!) „vor vielen Jahren 
Gelegenheit [gehabt, sich] längere Zeit ernsthaft 
mit Pferden zu beschäftigen“ (STARKE 1995, VI), für 
die Interpretation der Trainingsabsicht des Kikkuli- 
Textes - im Gegensatz zu anderen Einschätzungen 
(DECKER 1996a, 246; vgl. auch Anm. 9) - ohne wei- 
tere Bedeutung. 


Ergebnis 


Abschließend lässt sich unsere kleine Übersicht 
zum Kikkuli-Text und Synopsis zu neueren hippolo- 
gischen Interpretationen dahingehend zusammen- 
fassen, dass eine Vielzahl interessanter und weiter- 
führender Ideen unser Fachwissen zum Kikkuli-Text 
um viele Fakten bereichert, es jedoch bislang keine 
Studie vermocht hat, wirklich überzeugend, d. h. 
auch innerhalb einer Arbeitshypothese widerspuchs- 
frei, herauszuarbeiten, welche trainingsinhaltliche 
Konzeption der (oder die) „Pferdetrainer aus dem 
Lande Mittan(n)i“ den hethitischen Kollegen am 
Hof in HattuSa vermittelt hat. Und es stellt sich die 
Frage, ob uns dies aufgrund des Fehlens der ent- 
scheidenden Hinweise (Längenmaße, Gangarten, 
„Wendungen“, „Rundenangaben“, „Turning Points“, 
waganna- etc.) ohne ergänzende Textbelege jemals 


gelingen wird. Dennoch hat die Hypothese von der 
Vermittlung eines Konditions- und Ausdauertrai- 
nings bislang die meisten Argumente für sich. Das 
wird nicht zuletzt durch die nächtlichen Übungen 
sowie die Gesamttrainingskonzeption im Herbst 
und Winter als Vorbereitung für militärische Aus- 
einandersetzungen in den darauf folgenden Früh- 
jahrs- und Sommermonaten wahrscheinlich ge- 
macht. Eine gründliche hippologische Sichtung der 
Trainingskonzeption lässt eine Steigerung der Leis- 
tungsanforderungen an die Pferde erkennen, die am 
zwanglosesten in eine Arbeitshypothese zur hippo- 
logischen Gesamtinterpretation des Kikkuli-Textes 
eingebunden werden kann. 


Nach allem, was wir dem nach ihm benannten Text 
entnehmen und aus dem Gesamtcorpus der hethi- 
tischen Pferdetexte deduzieren können, hat Kikkuli 
seinen Kollegen in HattuSa keine auf den Prinzipien 
der modernen Reit-(!) und Fahrlehre basierende 
Schulungen zum „Fliegenden Galoppwechsel“ ver- 
mittelt. Diese sind sowohl hippologisch als auch me- 
thodologisch definitiv auszuschließen. 


In der Fachliteratur standardisierte Abkürzungen 


Bo: Bogazkéy (Fundnummer) 

CTH: Emmanuel Laroche, Catalogue des textes 
hittites. Paris 1971. 

EWAia: Manfred Mayrhofer, Etymologisches Wör- 
terbuch des Altindoarischen I-Il. Heidelberg 1986- 
1997 (Bd. Ill = Index, 1997-2001). 

IBoT: Istanbul Arkeoloji Müzelerinde bulunan Bogaz- 
köy Tabletleri. Istanbul. 

KBo: Keilschrifttexte aus Boghazköi. Berlin 1916 ff. 
Kol.: Kolumne 

KUB: Keilschrifturkunden aus Boghazköi. Berlin 
1921 ff. 

TrAn: Trainingsanleitung 

VAT: Berlin, Vorderasiatisches Musum (Inventar- 
nummer) 
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senschaft und Indoiranistik an der Universität des Saarlan- 
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1 Dies gilt auch für veterinärmedizinische Instruktionen zur 
Pferdeheilkunde. Zu den hippiatrischen Texten aus Ugarit 
vgl. zuletzt CoHen 1996; dort auch mit Bibliographie zur älte- 
ren Forschung. 

2 Zur Bezeichnung vgl. KAMMENHUBER 1961, 40 ff. mit weiteren 
Hinweisen und Forschungsgeschichte. 

3 Eine hurritische Verfasserschaft wird jetzt von Starke 1995, 
121 f. zugunsten einer luwischen Deutung - jedoch ohne 
überzeugende Argumente - abgelehnt. 

4 Vgl. KaMMENHUBER 1961, 42-52, dort weitere Beobachtun- 
gen und Beschreibungen. Die Angabe 46' steht für die 46. 
Zeile der Tafel, deren Anfang nicht erhalten ist, weshalb wir 
keine exakten Angaben über die genaue Anzahl der verloren 
gegangen Zeilen machen können. 

5 Vgl. dazu MAYrHorer 1966, 138 Sachregister s. v. Kikkuli; 
1974, 87 Sach-Index s. v. Kikkuli-Text sowie die entspre- 
chenden Lemmata im EWAia, Index Bd. Ill. 

6 Vogl. KAMMENHUBER 1961, 285-302 mit einer Studie zu den im 
Kikkuli-Text verwendeten Verben der Bewegung; von ihr un- 
ter dem irreführenden Sammelbegriff „Rennübungstypen“ 
zusammengefasst. 

7 Vgl. zu den Studien von Nyland, Horn und Masson RAULWING 
1999, 353 ff. 

8 Definiert als Umspringen vom Rechts- zum Linksgalopp und 
umgekehrt ohne dazwischen liegende Schritt-Tritte. Diese 
Technik gehört noch in das Repertoire der mittleren Ausbil- 
dungsstufe. Die reiterliche(!) Hilfegebung für den Wechsel 
erfolgt zu Beginn der Schwebephase. 

9 Gleiches gilt für die bislang durch lesenswerte populärwis- 
senschaftliche Publikationen zu Troia hervorgetretenen freien 
Wissenschaftspublizisten B. Brandau und H. Schickert in ih- 
rem auflagenstarken Buch Hethiter. Die unbekannte Welt- 
macht (München 2001). Leider lassen die Autoren dem Leser 
ihres 16. Kapitels („Die schrecklichste Waffe der Bronzezeit“), 
in dem auch der Kikkuli-Text angesprochen wird, jedoch nur 
die Wahl zwischen zwei Optionen: entweder den neuen The- 
sen Starkes (1995) zum Fliegenden Galoppwechsel kritiklos 
zu folgen oder sich in die Gruppe derjenigen Hethitologen, 
Nachbarwissenschaftler oder interessierten Leser einzurei- 
hen, die dann „wohl zuviel Ben Hur gesehen“ hätten „oder 
zuwenig Pferdeverstand“ besäßen|!] (Brandau u. Schickert 
2001, 249). Aufgrund des fehlenden wissenschaftlichen 
Standards erübrigt sich hier, weiter auf dieses (überraschen- 
derweise) von sachlichen Fehlern nur so überquellende und 
sich letztlich dadurch selbst entwertende Buch einzugehen. 
Ebenfalls mit einer positiven Besprechung: Jana Siegelovä, 
in: Bibliotheca Orientalis 55, 1998, 478 ff., worauf uns Frau 
Dr. Susanne Heinhold-Krahmer freundlicherweise aufmerk- 
sam gemacht hat. 

10 Vgl. neben den genannten Arbeiten von Decker (1996a) und 
Masson (1998) auch: Der Neue Pauly unter dem Stichwort 
„Kikkuli“ und „Reitkunst“; vgl. auch den Artikel „Pferd“ von 
G. Raepsaet ebenda. 

11 Vgl. zu den hethitischen Längenmaßen grundlegend van DEN 
Hour 1987-90. 

12 1 DANNA = 10,70 km, 1 IKU = 107 m (KaMMENHUBER 1961, 
300; Horn 1995, 65 f.) 

13 1 DANNA = 6 km, 1 IKU = 60 m (Hrozný 1931, 436 f.; NYLAND 
1993b, 84); 1 DANNA = 5-6 km, 1 IKU = 50-60 m (KüHne 1971, 
118); 1 DANNA = 5 km, 1 IKU = 50 m (Porrarz 1938, 171). 

14 1 DANNA = 1,50 km, 1 IKU = 15 m, 1 gipeššar = 0,5 m (Meı- 
CHERT 1980, 56); 1 /KU = 30 AMMATU = 15 m (van DEN Hour 
1987-90, 521). 

15 1 DANNA = 0,90 km, 1 IKU = 9 m, 1 gipeššar = 0,3 m (STARKE 
1995, 20-22). 

16 Vgl. KAMMENHUBER 1961, 343 f. (penna-), 342 f. (parb-); vgl. 
auch KAMMENHUBERS so genannte „Rennübungstypen“ (S. 
273-292), d. h. bestimmte Modizifierungen der Verben 
penna- und parh-. 

17 Dies gilt auch für Starke (1995) und Masson (1998). 

18 TrAn Ill, Tafel Il, II 13: „Pferdewärter“. 

19 Von uns der Übersicht wegen in die Kolumne A aufgenom- 
men; ursprünglich bei van DEN Hour 2002, 864 nicht enthalten. 


20 Vgl. auch KaMMeNHUBER 1961, 40: „Bedeutsam mag sein 
(nach Otten), daß bisher nur ein Duplikat, und zwar zum ‚Kik- 
kuli-Text‘, gefunden wurde.“ 

21 Siehe hierzu KAMMENHUBER 1961, 273-302. Tabellarisch zu- 
sammengefasst von Horn 1995, Tab. 3-16, 22-24, 30a-f; 
graphisch dargestellt in seinen Textabbildungen 3-4. 

22 The Hittite Dictionary of the Oriental Institute of the Univer- 
sity of Chicago, L-M, 1989, 12, s.v.; Hethitisches Etymologi- 
sches Glossar, L-M, 1990, 13; Nyıano 1992, 295 f. mit unter- 
schiedlichen Übersetzungen. Vgl. jedoch KAMMENHUBER 
1961, 336: „vereinzelt ‚Kikk.‘ Tafel | als Synonym zu parh- 
‚galoppieren lassen‘ gebraucht“; Starke 1995, 151 (mit Be- 
legstellen) „erregt traben lassen". 

23 NyLAND 1993b; Horn 1995, 96-100. Anzusetzen ist nach Gü- 
TERBOCK 1964, 272 vielmehr eine Grundbedeutung „to trem- 
ble, shake“, so auch Starke 1995, 31 f. Anm. 76. 

24 Dazu KAMMENHUBER 1961, 120-123; vgl. S. 121 Anm. 79: 

„Die waSanna-Beschreibung überschreitet die Hethitisch- 
kenntnisse des Verf. von [TrAn] Ill erheblich“. 

25 Siehe dazu auch Kühne (1971, 117), der Nordwestvorder- 
asien, also Mitanni, für wahrscheinlich hält. 

26 Nicht 214 Tage wie Nyıano (1993a, 8) rekonstruiert. Die IV. 
Tafel ist unvollendet (KBo Ill 2 [ = VAT 6693), [linker Rand] 
Zeile 6: DUB 4KAM NU.TIL), was bedeuten kann, dass die 
Trainingseinheit des 184. Tages oder aber die gesamte Trai- 
ningskonzeption noch nicht vollendet ist (vgl. KAMMENHUBER 
1961, 41 f., 145). Im Gegensatz zur „rein hethitischen“ TrAn 
Il sind die einzelnen Trainingstage im Kikkuli-Text nicht 
durchgezählt, so dass man in der Forschung zu unter- 
schiedlichen Resultaten gelangt ist. Eine Neuedition des 
Kikkuli-Textes wird auch die Frage der Einteilung des Trai- 
nings in Tage noch einmal ausführlich behandeln müssen. 

27 Stallanlagen waren, worüber uns auch die Fachtermininolo- 
gie des Kikkuli-Textes informiert, vorhanden (KAMMENHUBER 
1961, 344 s.v. heth. pir-/parn-). Gestüte und Trainingszen- 
trum müssen sich nicht am selben Ort befunden haben. 

28 Starke (1995, 24-29) bringt hier die aus den hethitischen 
Gesetzen bekannten Termini Saudist-, yuga- und däyuga- in 
die Diskussion ein, wobei seine Interpretation jedoch nicht 
zufrieden stellen kann und noch einmal einer genauen Ana- 
lyse bedarf, da nicht alle hethischen Quellen ausgeschöpft 
worden sind. 

29 Starke 1995, Kap. 8; hier müssen wir uns auf folgendes Zi- 
tat beschränken: In Fußnote 220 resümiert Starke (1995, 
115): „Die bisherige betonte Herausstellung indoar. Kennt- 
nisse auf hippologischem Gebiet (die hier nicht grundsätz- 
lich in Zweifel gezogen werden sollen!) ist tatsächlich ohne 
irgendeine Grundlage und daher kaum mehr als Schaum- 
schlägerei.“ 
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Der Streitwagen im Alten Orient im 2. Jahrtausend v. Chr. - 
eine Betrachtung anhand der keilschriftlichen Quellen 


Thomas Richter 


Eine der markantesten Erscheinungen im altorien- 
talischen Militärwesen des 2. und beginnenden 
1. Jt. v. Chr. war der so genannte Streitwagen, der 
sich durch Darstellungen und Textquellen für alle 
‚Armeen des Alten Orients und des pharaonischen 
Ägyptens nachweisen lässt. Insbesondere in der 
Zeit zwischen ca. 1500 und 1200 v. Chr. war die 
Wagentruppe das Kernstück der Streitmacht, und 
eine Vielzahl von Belegen verschiedenster Textgat- 
tungen und unterschiedlicher Herkunft informieren 
uns über ihren Einsatz, die für ihren Bau verwende- 
ten Materialien oder die „Streitwagenfahrer“, die in 
einigen Regionen eine eigene soziale Klasse bilde- 
ten. Aus späterer Zeit stehen dagegen weniger Text- 
quellen zur Verfügung, und diese stammen fast 
ausschließlich aus Assyrien im heutigen Nordirak. 
Überhaupt stellen die assyrischen Quellen eine der 
wichtigsten Grundlagen jeder Beschäftigung mit 
dieser Thematik dar. Insbesondere den Inschriften 
der Assyrerkönige sind eine Vielzahl von Details be- 
züglich der Verwendung von Streitwagen zu entneh- 
men. Aus den Jahrhunderten zwischen dem Unter- 
gang des assyrischen Reiches im Jahr 608 v. Chr. 
und dem Ende des altpersischen Reiches durch 
die Feldzüge Alexanders des Großen (336-323) bzw. 
der Etablierung der hellenistischen Staatenwelt ste- 
hen dann nur noch wenige - und wenig aussage- 
kräftige - Texte zur Verfügung. 


Die neuesten Schriftfunde stammen jedoch aus 
Syrien vom Ruinenhügel der alten Stadt Qatna, der 
neben dem heutigen Misrife, in geringer Entfernung 
zur Großstadt Homs liegt. Ein während der Ausgra- 
bungskampagne 2002 aufgefundenes Archiv, das 
neue Aufschlüsse über die politisch-historische Si- 
tuation im Syrien des 14. Jhs. v. Chr. gibt, enthält in 
seinen Urkunden und Briefen einige Nachrichten 
zum Militärwesen dieser Zeit (Abb. 1-3). Den Brie- 
fen ist zu entnehmen, dass sich der König der Stadt 


(Idanda oder Idadda) einem feindlichen Angriff ge- 
genübersah. Die Urkunden ergänzen dieses Bild: 
Aus ihnen wird deutlich, dass Maßnahmen zur Ver- 
teidigung der gut befestigten Stadt - noch heute ist 
der ca. 20 m hohe Wall der ehemaligen Stadtbefes- 
tigung erhalten - getroffen wurden. So ließ man 
mehrere Zehntausend Lehmziegel herstellen, die si- 
cherlich zur Verstärkung der Mauer, zur Zusetzung 
der Stadttore oder zur Anlage weiterer Verteidi- 
gungsstellungen dienten. 


Was die Streitwagentruppen anbelangt, so sind die 
neugefundenen Tontafeln zwar nicht so informativ 
wie einige seit langem bekannte Quellen; dennoch 
liefern sie manches wichtige Detail über die Organi- 
sation dieser Einheit, und überhaupt sind sie die 
ersten diesbezüglichen Texte, die uns aus Qatna be- 
kannt geworden sind. Besonders prägnant ist ein 
Text, demzufolge insgesamt 18600 Schwerter an 
Aufseher von marijannu-Leuten verteilt werden soll- 
ten; andere Texte erwähnen geringere Stückzahlen. 
marijannu waren „Streitwagenfahrer“. Man wird nun 
nicht davon ausgehen dürfen, dass der König von 
Qatna eine Armee von 18600 Streitwagen ins Feld 
schicken konnte; dies hätte die Kapazitäten seines 
Reiches sicherlich weit überschritten. Zwar war 
Qatna in dieser Zeit eines der bedeutendsten Macht- 
zentren Syriens, doch konnten selbst die benach- 
barten GroBreiche der Assyrer, Mittani, Hethiter oder 
Ägypter nur über deutlich geringere Stückzahlen 
verfügen (Abb. 4). Daher war ein Teil der Schwerter 
sicherlich für andere Bewaffnete vorgesehen oder 
wurde ggf. sogar auf Vorrat hergestellt, ohne dass 
dies in den Texten explizit erwähnt worden wäre. 


In Anbetracht der Bedeutung des Streitwagens ist 
es bemerkenswert, dass sich im Akkadischen, der 
Sprache der mesopotamischen Hochkulturen mit 
ihren beiden Hauptzentren Assyrien und Babylo- 
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Abb. 1 Hortfund von Tontafeln und Resten der zur Auf- 
bewahrung verwendeten Tonschalen in Misrife/Qatna, 
Sommer 2002 (Foto G. Mirsch) 


Abb.2 Zwei der Keilschriftbriefe in Fundlage 
(Foto G. Mirsch) 


Abb. 3 Rekonstruktion der originalen Aufbewahrungs- 
situation (Foto G. Mirsch) 


nien, die auch als Verkehrs- und Handelssprache 
in anderen Teilen des Alten Orients Verwendung 
fand, keine sehr detaillierte Terminologie entwickelt 
hat. So wird beispielsweise das akkadische Wort 
für „Streitwagen“, narkabtu, auch für andere Arten 
von Wagen gebraucht, z. B. die Götter- oder Kult- 
wagen, die wir aus religiösen Texten kennen - aller- 
dings werden einige dieser Götterwagen, zumindest 
diejenigen der Kriegsgötter (z. B. Ningirsu, Ninurta) 
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sicherlich den profanen Streitwagen nachempfun- 
den worden oder ihnen sehr ähnlich gewesen sein. 
Nur die schwereren Transportwagen wurden zuwei- 
len mit einem eigenen Begriff, ereqqu oder sumbu, 
belegt (FARBER 1976-80, 336). 


Daneben sind auch einige spezielle Termini bekannt, 
die bestimmte Wagentypen bezeichnen. So kennen 
wir eine eigene Bezeichnung für den zweirädrigen 
Wagen, mugerru. Darüber hinaus entwickelten sich 
noch weitere Spezialbegriffe, die z. T. aus anderen 
Sprachen als Lehn- oder Fremdwort in das Akka- 
dische gelangt sind und uns insofern einen Hinweis 
darauf geben, woher ein bestimmter (Streit-)Wa- 
gentypus, bestimmte Konstruktionsmerkmale u. a. 
m. stammen. So geht etwa das Wort tumnatu, „vier- 
speichiger Wagen“, auf das hurritische tumnadi zu- 
rück, in dem wiederum das Wort tumni „vier“ ent- 
halten ist. Ähnliche Zusammenhänge zeigen sich 
bei dem Terminus SeSatu „sechsspeichiger Wagen“, 
der auf das hurritische Wort für „sechs“, šeši, bzw. 
den Begriff SeSadi zurückgeht. Wir können daraus 
schließen, dass sich im hurritischen Sprachraum - 
d. h. im Osten des heutigen Irak, im Südosten der 
Türkei sowie in Teilen Syriens - eine eigene, spezi- 
alisierte Begrifflichkeit herausgebildet hat. Dies 
mag kein Zufall sein, wenn man bedenkt, dass sich 
auch aus anderen Indizien eine besondere Bedeu- 
tung des Streitwagens für den hurritischen Sied- 
lungsraum herleiten lässt. So wird in den Texten 
aus Nuzi, nahe des heutigen Kirkuk, Irak, anders als 
in Assyrien und Babylonien stets genau zwischen 
Transportwagen (akkadisch: ereqqu/sumbu) und 
Kampf-/Prozessionswagen (akkadisch: narkabtu) 
unterschieden (ZACCAGNINI 1977, 29). Vermutlich ist 
der Ursprung des Wagens als Kampfgefährt sogar 
in den von hurritischer Sprache und Kultur gepräg- 
ten Randbereichen der altorientalischen Hochkul- 
turen zu sehen, vor allem in Nuzi sowie in dem im 
heutigen Nordsyrien und Südostanatolien gelege- 
nen Staat Mittani (FARBER 1976-80, 337; Zaccac- 
NINI 1977, 21). 


Entscheidend fiir die Produktion von Streitwagen 
war die Verfügbarkeit der benötigten Materialien, 
insbesondere der Hölzer. Die benötigten Hölzer wa- 
ren in den heute wie in alter Zeit weitgehend wald- 
losen Landschaften des Irak - den Kernräumen der 
Staaten Assyrien und Babylonien - und großer Teile 
Syriens nicht heimisch. Nur in den benachbarten 
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Gebirgsregionen waren sie erhältlich: den syrisch- 
levantinischen Küstengebirgen des Amanus, Gabal 
al-Ansarije und Libanon, dem heutigen irakisch-ira- 
nischen Grenzgebirge des Zagros sowie den Ge- 
birgsketten der heutigen Türkei. Es ist deshalb an- 
zunehmen, dass diese Gebiete Zentren der (Streit-) 
Wagenproduktion waren. Da es sich dabei um Re- 
gionen handelt, die in der 2. Hälfte des 2. Jts. v. Chr. 
von hurritischsprachigen Gruppen besiedelt waren, 
ergibt sich daraus ein weiteres Indiz für die wichtige 
Rolle dieser Gruppen bei der Entwicklung des Streit- 
wagens. 


Dies gilt vermutlich auch für einen weiteren Aspekt 
der Streitwagennutzung: die Pferdezucht und -aus- 
bildung. Voraussetzung für den Einsatz von Pferden 
als Zugtiere war eine langwierige Ausbildung und 
fortwährendes Training (STARKE 1995; Beitrag RAUL- 
wina, Kikkuli-Text). Die Anregungen dazu könnten 
ebenfalls aus dem hurritischen Kulturraum — das 
Land Mittani war eines der bedeutendsten Zentren 
der Pferdezucht (ZAccAGNINI 1977, 23) - oder aber 
aus Babylonien gekommen sein (FARBER 1976-80, 
338). Die Beanspruchung der Pferde war beträcht- 
lich, musste doch ein Gewicht von knapp 200 kg 
(Besatzung und Ausrüstung) in schneller Fahrt be- 
wegt werden (Mayer 1995, 447). 


Die Wagen bestanden zum überwiegenden Teil aus 
Holz, daneben kamen auch z. B. Leder, Rohhaut 
und Leim zur Anwendung (Mayer 1995, 446), ver- 
mutlich auch Wolle zur Herstellung von Verankerun- 
gen und Verbindungen (ZACCAGNINI 1977, 31). Metall 
wurde hingegen kaum verwendet. Da die Gerate 
somit aus vergänglichem Material bestanden, sind 
sie aus dem Vorderen Orient nicht erhalten geblie- 
ben; nur aus ägyptischen Grabanlagen sind einige 
Wagen als Ganzes oder in Teilen überliefert (Beitrag 
HEROLD). 


Das akkadische Wort narkabtu bedeutet also zu- 
nächst „Wagen“ in einem allgemeinen Sinn. Das 
Wort steht mit dem Verb rakäbu „reiten/fahren“ in 
Verbindung und bedeutet wörtlich „das, worauf/wo- 
mit man fahren kann” (FARBER 1976-80, 337). Ein 
weiterer Begriff ist räkib narkabti, „Wagenfahrer“. 
Es ist nur aus dem jeweiligen Textzusammenhang 
zu erschließen, wann narkabtu als „Streitwagen“ 
bzw. wann es als ein in anderer Weise gebrauchtes 
Gefährt aufzufassen ist. Gelegentlich treten aller- 
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dings Zusätze auf, die uns über den Verwendungs- 
zweck des Gefährts oder dessen Besitzer informie- 
ren. So gehörte z. B. der narkabtu ša Šamaš, „Wa- 
gen des Šamaš“, dem akkadischen Sonnengott und 
war somit ein Kultwagen. Der narkabtu ša Sarri, der 
„Wagen des Königs“, war dagegen ein Gefährt, das 
sicherlich ebenso aufwändig wie ein Kultwagen ge- 
staltet, mit kostbaren Materialien gefertigt und al- 
lein dem König vorbehalten war. Wenn jedoch ein 
narkabtu $a gerri, ein „Wagen des Kampfes“, auf- 
tritt, ist sicherlich von einem Streitwagen im eigent- 
lichen Sinn die Rede. Dies mag auch für einen Be- 
griff wie narkabtu Sa séri, „Streitwagen der Steppe“, 
gelten. Dabei handelte es sich um einen speziell 
für den Einsatz in der Steppe konstruierten Wagen, 
vielleicht um einen Streitwagen, der leichter gebaut 
sein konnte als andere, da die Steppenregionen des 
Vorderen Orients sehr flach sind und einem Wagen- 
einsatz wenig Hindernisse entgegenstellten. Dem- 
gegenüber mussten Gefährte, die in unwegsamem, 
gebirgigem Gelände eingesetzt werden sollten, mas- 
siver konstruiert und demzufolge schwerer sein. 


Gelegentlich werden Streitwagen als „leicht“ (akka- 
disch: gallatu) oder „schwer“ (wörtlich: groß; akka- 
disch: rabitu) bezeichnet, auch „gut“ (akkadisch: 
damiqtu) oder „voll bewaffnet“ (akkadisch: halluptu) 
treten auf. Insgesamt sind solche Begriffe jedoch zu 
selten, als dass wir uns über die besondere Kon- 
struktion dieser Wagen oder über ihre speziellen 
Einsatzmöglichkeiten ein genaueres Bild machen 
könnten. 


Wie das Beipiel des Landes Urartu in der heutigen 
Osttürkei zeigt, das sich vor allem über ein für Pferd 
und Wagen anspruchsvolles bis schwieriges, ge- 
birgiges Gelände ausbreitete, gab es einen unmittel- 
baren Bezug zwischen Gelände und Größe der 
Streitwagentruppe, sicherlich aber auch zwischen 
Gelände und Konstruktion der Wagen: Während 
sein südlicher Nachbar, das Land Assyrien, im 9. 
Jh. v. Chr. eine noch nach Tausenden zählende 
Streitwagentruppe besaß und einsetzte, führten die 
gleichzeitigen urartäischen Herrscher nur wenige 
Wagen in die Schlacht - 66 gegen das Land Luša, 
106 gegen das Land MeSta (Mayer 1995, 451). 


Seit wann Streitwagen im Kampfgeschehen einge- 
setzt wurden, ist nicht mit Sicherheit zu bestim- 
men. Zwar gibt es bereits aus dem 3. Jt. v. Chr. Dar- 
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stellungen von mit Soldaten besetzten vierradrigen 
Wagen; aus dieser Zeit sind jedoch keine gesicher- 
ten Textbelege überliefert (FARBER 1976-80, 336). 
Da wir aus der jüngeren Überlieferung wissen, dass 
vierrädrige Wagen nur im Tross, nicht jedoch als 
Kampfgefährt, als „Streitwagen“ im eigentlichen 
Sinn, gebraucht wurden, sind diese Hinweise hier 
auszuscheiden. 


Die ältesten sicheren Nachrichten über den Ein- 
satz von zweirädrigen Streitwagen finden sich ver- 
streut in den Quellen des Alten Orients. Aus den 
Textzeugnissen der am Euphrat nahe der heutigen 
syrisch-irakischen Grenze gelegenen Stadt Mari, 
die im 18. Jh. v. Chr. ein Zentrum des Wagenbaues 
war, kann man einige Details entnehmen (Sasson 
1969, 31 f.). Man nimmt jedoch an, dass der Ein- 
satz von Streitwagen in dieser Zeit noch die Aus- 
nahme bildete, sie vermutlich nur für Aufklärungs- 
zwecke u. a. verwendet wurden (FARBER 1976-80, 
337). Eine etwa gleich alte Quelle, der so genannte 
Anitta-Text, führt uns in das hethitische Anatolien: 
König Anitta von Kuššara setzte 40 Gespanne ein 
(STARKE 1995, 124). 


Die Zahl der sicheren Belege ist für das 18.-17. Jh. 
v. Chr. jedoch so klein, dass der erste nennens- 
werte Kampfeinsatz mit Streitwagen allgemein erst 
in die Zeit um 1600 v. Chr. angesetzt wird, als he- 
thitische Kräfte gegen das nordsyrische Halab, das 
heutige Aleppo, vorstieBen (BEAL 1992, 277-296; 
Mayer 1995, 445). In den folgenden Jahrhunderten 
bis um 1000 v. Chr. waren die Streitwagen die wich- 
tigste Waffengattung. Sie bildeten bei den Heeren 
aller Staaten des Alten Orients das Rückgrat der 
kämpfenden Einheiten (FARBER 1976-80, 337; BRYCE 
2001, 111). Daneben kamen vor allem Fußtruppen 
zum Einsatz, wohingegen die Reiterei nur eine unter- 
geordnete Rolle spielte (ZACCAGNINI 1977, 26); erst 
im 1. Jt. v. Chr. sollte sie die Streitwagen in ihrer Be- 
deutung ablösen. 


Unter den nach Zehntausenden zählenden Text- 
zeugnissen des Alten Orients befindet sich kein ein- 
ziges, das die Konstruktion eines (Streit-)Wagens 
beschreibt. Abgesehen von den genannten Wagen 
aus Ägypten stehen lediglich einige bildliche Dar- 
stellungen sowie Fachausdrücke für Einzelteile zur 
Verfügung, die Rückschlüsse auf die Konstruktion 
eines narkabtu erlauben. 


Der schnelle, zweirädrige Streitwagen wurde erst 
durch mehrere technologische Neuerungen mög- 
lich, u. a. die zweiteilige Balkendeichsel, den Brüs- 
tungsanker, die Schulterringzügelführung, die Hinter- 
ständigkeit der Achse und die achtspeichigen Räder 
(ZaccaGNini 1977, 28). Ein weiterer wichtiger Ge- 
sichtspunkt war eine neuartige Panzerung für Pferd 
und Besatzung; die Panzerungen der Besatzung 
aus Bronze oder Leder bedeckten den größten Teil 
des Körpers und enthielten eine Halsberge (EBD., 22). 
Die Streitwagen waren auf Schnelligkeit und Ma- 
növrierfähigkeit angelegt, ihr weiter Radstand sorgte 
für Stabilität (Bryce 2001, 111 f.). 


Dieser neue Streitwagentyp verbreitete sich rasch im 
gesamten Alten Orient und blieb bis ca. 1200 v. Chr. 
nahezu unverändert (Zaccacninı 1977, 21). Bild- 
lichen Darstellungen ist zu entnehmen, dass die 
regionalen Unterschiede gering waren. Die assyri- 
schen Wagen wiesen im Unterschied zu denen der 
Ägypter, der Hethiter und verschiedener syrischer 
Staaten kleinere Räder auf (Mayer 1995, 448), die 
dem Gefährt mehr Stabilität verliehen und wider- 
standsfähiger waren, das Fahrzeug allerdings auch 
massiver und schwerer erscheinen ließen (ep, 
1995, 446). 


Zu Beginn der Entwicklung hatte ein Streitwagen 
zwei Mann Besatzung, einen Bogenschützen, um 
dessen Hüfte die Zügel geschlungen waren, und ei- 
nen Schildträger (MAYER 1995, 37 f.). Die Texte aus 
Nuzi geben detaillierte Einblicke in die Ausrüstung 
eines Streitwagens (epp. 31 f., 447). Sie bestand 
demnach aus zwei Pferdepanzern, zwei Panzerun- 
gen für die Besatzung, einem Bogen, zwei Köchern 
(a 37 Pfeile), zwei Schwertern, einer Lanze, einem 
Schild, einer Peitsche, einem Paar Zügel und zwei 
Decken. Später kam ein dritter Mann Besatzung 
hinzu, der nun die Zügel führte und das Gespann 
lenkte (ZAccAGNINI 1977, 37; anders Bryce 2001, 
111). In der assyrischen Armee wurde der dritte 
Mann (akkadisch: taSliSu) erst später, im 9. Jh. v. Chr., 
eingeführt (Mayer 1995, 448). Die Einführung eines 
vierten Besatzungsmitglieds, eines zweiten Schild- 
tragers, ist nur für Assyrien belegt (EBD., 449). Die 
Streitwagen nahmen im 8. Jh. v. Chr. enorme Aus- 
maße an und erreichten beinahe Mannshöhe. Spa- 
testens zu dieser Zeit waren sie keine effektive Waffe 
mehr, zumal sich die Bewaffnung seit der Anfangs- 
zeit nicht geändert hatte: Sie bestand nach wie vor 
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in nur einem Bogenschützen. Als wirksamste Ein- 
heit dieser spaten Zeit muss vielmehr die berittene 
Truppe gelten. 


Viele Informationen stehen über die Streitwagenfah- 
rer (rakib narkabti) zur Verfügung. Besonders präg- 
nant erscheint diese Gruppe im Territorium des 
Staates Mittani (dazu WILHELM 1982) sowie dessen 
Vasallenstaaten (BEAL 1992, 182). Dort, aber auch 
an der Peripherie im Osten (Nuzi) und Westen (Ala- 
lah, nahe Aleppo, Syrien), stellten die räkib narkabti 
die oberste soziale Klasse dar. Anders war die Si- 
tuation in den benachbarten Territorien. Bei den He- 
thitern z. B. zeigen sich „keinerlei Beziehungen zu 
einer Standesideologie“ (STARKE 1995, 126), der Be- 
sitz eines Streitwagens hing vielmehr von den finan- 
ziellen Möglichkeiten ab. Demzufolge entstammten 
die hethitischen Streitwagenfahrer der Oberschicht, 
die allein die Kosten für den Erwerb und den Unter- 
halt der Wagen aufbringen konnte (BEAL 1992, 182; 
STARKE 1995, 126 f.). Für andere Städte und Regio- 
nen lässt sich aufgrund der Unzulänglichkeit der 
Quellenlage derzeit noch nicht sagen, welche Po- 
sition die Streitwagenfahrer in der Gesellschaft ein- 
nahmen. Die 2002 in den Ruinen der Stadt Qatna 
gefundenen Texte erwähnen sie z. B. lediglich in 
Listen, die allein keine diesbezüglichen Aussagen 
zulassen. Sie erlauben auch keine Rückschlüsse 
darauf, ob die Fahrer ihren Wagen und ihre son- 
stige Ausrüstung selbst aufbringen mussten oder 
ob diese ihnen gestellt wurde. 


Über den Einsatz der Streitwagen stehen die meis- 
ten Informationen aus dem Zeitraum von 1500- 
1000 v. Chr. zur Verfügung. Es handelt sich dabei um 
eine Epoche der altorientalischen Geschichte, in 
der die großen Machtzentren Assyrien, Babylo- 
nien, Mittani, Hatti und Ägypten einerseits in engen 
diplomatischen Beziehungen zueinander standen, 
andererseits aber auch Mittani, Hatti und Ägypten 
um die Vorherrschaft über Syrien kämpften und die 
Assyrer eine Großmachtpolitik aufnahmen, die sie 
schließlich zur Zeit ihres Königs Tukulti-Ninurta |. 
(1243-1207 v. Chr.) zur beherrschenden Macht in 
Vorderasien werden lassen sollte. Gleichzeitig ist 
dies eine Periode, aus der eine große Zahl von 
Textzeugnissen aus allen Reichen - und auch aus 
mit diesen z. T. assoziierten Kleinstaaten - zur Ver- 
fügung steht, die Einblicke in die Nutzung von 
Streitwagen gewähren. Dazu gehören die in die 


Mitte des 14. Jhs. v. Chr. datierenden so genannten 
Amarna-Briefe, die - zusammen mit hethitischen 
und ägyptischen Quellen - ein sehr detailliertes 
Bild über politische Verhältnisse, diplomatische 
Aktivitäten und militärische Aktionen vermitteln 
und denen die neu gefundenen Texte aus Qatna an 
die Seite zu stellen sind. Es ist dies ein Archiv von 
Briefen, die zwischen den Königen der Großreiche 
sowie zahlreicher kleinerer Staaten im Raum des 
heutigen Syrien, des Libanon sowie Israel/Paläs- 
tina und ägyptischen Pharaonen ausgetauscht wur- 
den. Die danach benannte Amarna-Zeit ist jene 
Epoche der altorientalischen Geschichte, in der die 
Auseinandersetzungen der Großmächte um den 
Besitz Syriens ihrem Höhepunkt entgegenstrebten. 


In der Amarna-Zeit, aber auch überhaupt in der 
2. Hälfte des 2. Jts. v. Chr. bildeten die Streitwagen 
einen wesentlichen Bestandteil der Truppe; zusam- 
men mit den Fußtruppen, die verschiedenen Kontin- 
genten angehören konnten, waren sie diejenige Ein- 
heit, die zu Lande kämpfte. So beschreibt Birjawaza, 
der Statthalter des ägyptischen Pharaos in Damas- 
kus, seine Streitmacht folgendermaßen: „Siehe, 
ich selbst ziehe zusammen mit meinen Truppen, 
meinen Streitwagen, ... meinen habiru-Truppen 
und meinen Sutäer-Truppen den Truppen (des 
Pharao) entgegen“ (EA 195, 24-30). Der König von 
Tyrus, Abi-milki, bittet den Pharao um Hilfe, da 
eine feindliche Koalition „ihre Schiffe, ihre Wagen, 
ihre Fußsoldaten versammelte, um Tyrus zu erobern“ 
(EA 149, 61-63). 


Bei dem ägyptischen Statthalter und der dem Abi- 
milki feindlichen Koalition handelte es sich um 
Mächte, die man heute als Klein- oder Mittelstaaten 
bezeichnen könnte. Ihre Armeen setzten sich je- 
doch aus denselben Einheiten zusammen wie die 
der Großmächte. So wird an einer Stelle über den 
König des Landes Mittani berichtet: „Zusammen 
mit seinen Truppen und seinen huradu-Truppen 
drang er in das Land Nuhašše ein“ (KBo 1,415 
[siehe CAD N/1, 355b]). Auch habiru-Truppen und 
Wagen konnten zusammen auftreten, wenn es z.B. 
heißt: „habiru-Truppen und Wagen sind dort sta- 
tioniert (EA 87, 21 [siehe CAD N/1, 355b)). Die neu 
gefundenen Texte aus Qatna, auch dies ein „Mittel- 
staat“, fügen sich in dieses Bild. So schreibt ein 
Untergebener an König Idadda von Qatna: „Die Be- 
wachung der Stadt Nija ist organisiert. Ich selbst 
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Abb. A Der Alte Orient um 1500 v. Chr. (RoaF 1992, 134) 


habe Truppen und Streitwagen genommen und ich 
werde bald losziehen.“ An anderer Stelle wird die 
Armee des hethitischen Großkönigs Suppiluliuma 
l., die sich anschickte, Nordsyrien ihrer Kontrolle 
zu unterwerfen, mit den Worten beschrieben: „Wa- 
gen des Landes Hatti und Truppen des Landes 
Hatti“. 


Vor allem aus den etwas jüngeren Inschriften der 
Könige von Assyrien sind Nachrichten über 
Kriegszüge enthalten. Besonders aufschlussreich 
ist dabei ein umfangreicher Text aus der Zeit von 
Tiglath-Pileser |. (1115-1077 v. Chr.), der von ver- 
schiedenen Zügen u. a. gegen die Nairi-Länder, eì- 
ner Region in der heutigen Südost-Türkei, handelt. 
Das Vorwärtskommen der Streitwagen war we- 
sentlich durch das Gelände bestimmt; so erfahren 
wir, dass der König eine Bergkette dort, wo das 
Gelände geeignet war, ohne Zögern mit Wagen 
überquerte, jedoch dort, wo es schwierig war (ak- 
kadisch: marsu „schlecht“), mit bronzenen Hacken 
ein Weg geebnet werden musste (Grayson 1991, 
21). In einem gebirgigen Gelände ließ der Herrscher 
Bäume fällen, die zur Konstruktion von Brücken 
verwendet wurden: „Ich schlug urumu-Bäume, die 


in den Bergen wachsen, und konstruierte (damit) 
gute Brücken für das Übersetzen meiner Wagen 
und meiner (übrigen) Armee“ (epp. 21). Wenn- 
gleich diese Brücke auch dem Übersetzen der Sol- 
daten zu Fuß diente, dürfen wir doch annehmen, 
dass sie vor allem für die Streitwagentruppe er- 
richtet wurde. 


Zuweilen war das Terrain jedoch so schwierig, 
dass an ein Fortkommen nicht zu denken war. In 
diesen Fällen muss man davon ausgehen, dass die 
Streitwagen auf Ochsenkarren, per Eselstreck 
oder auf anderem Wege zum Kampfplatz transpor- 
tiert wurden (Mayer 1995, 455; Bryce 2001, 113). 
Gelegentlich wird dies aus den Texten direkt er- 
sichtlich. So schreibt der neuassyrische König 
Sanherib (704-681 v. Chr.): „Ich ritt zu Pferd, wo 
das Gelände schwierig war, und ließ meinen Wa- 
gen auf den Schultern (der Soldaten) tragen“ (OIP 
2, 58,21 = CAD N/1, 356a). Schon mehrere Jahr- 
hunderte zuvor reagierte Tiglath-Pileser |. in einer 
ähnlichen Situation auf gleiche Weise: „In den ho- 
hen Bergen, die wie Schwerter aufragen und die 
für meine Streitwagen unpassierbar waren, legte 
ich die Wagen auf die Schultern (der Soldaten) und 


ee EH 


Thomas Richter 
passierte (auf diese Weise) die schwierige Berg- 
kette“ (GRAYSON 1991, 18). Manchmal war jedoch 
auch dieses nicht möglich: „Im Gebirge Aruma, ei- 
nem schwierigen Terrain, das für meine Streitwagen 
unpassierbar war, ließ ich meine Streitwagentruppe 
zurück“ (EBD., 16). 


Über den tatsächlichen Kampfeinsatz von Streit- 
wagen erfährt man leider aus den assyrischen Tex- 
ten, aber auch aus anderen altorientalischen Quel- 
len nur wenig. Die Aufgaben der Streitwagentruppe 
dürften vor allem in der Erkundung des Geländes 
und der Feindaufklärung bestanden haben, daneben 
in Überfällen und Razzien im feindlichen Hinterland. 
Während einer Schlacht kämpften die Einheiten 
zunächst gegen andere Wagentruppen; siegreiche 
Herrscher berichten gelegentlich davon, dass sie die 
Wagen ihrer Gegner zerstört haben. Darüber hin- 
aus unterstützten die Streitwagen auch das offen- 
sive Vorgehen der Fußtruppen; Frontalangriffe auf 
gegnerische Infanterieeinheiten sind dagegen un- 
wahrscheinlich (MAYER 1995, 452 f.). 


Über die Größe der Streitwagentruppen gibt es nur 
wenige zuverlässige Angaben, zumal man davon 
ausgehen muss, dass nur im Ausnahmefall das ge- 
samte militärische Aufgebot zum Einsatz gekom- 
men ist und in Feldzugsberichten (zahlenmäßig) er- 
fasst wurde. So schrieb z. B. der mittelassyrische 
König Salmanassar I. (1274-1245 v. Chr.) in seinem 
Bericht über einen Zug gegen das Land Qutu: „Ich 
verließ mein Feldlager und nahm (nur) ein ausge- 
suchtes Drittel meiner Streitwagen mit mir“ (AOB 1, 
118 r. ili 16 [siehe CAD N/1, 355b)). 


Texte des älteren hethitischen Reiches (16./15. Jh. 
v. Chr.) erwähnen Kontingente von 40-200 Wagen, 
später kamen Abteilungen von 600-1000 Streitwa- 
gen zum Einsatz. In der Schlacht von Qadeš zwi- 
schen dem hethitischen Großkönig Muwatalli Il. und 
Pharao Ramses Il., die um 1275 v. Chr. in Südsyrien 
geschlagen wurde, setzten die Hethiter 3500 Streit- 
wagen neben ihrem Heer aus 37000 Soldaten ein 
(Mayer 1995, 450). 


Auch aus dem 1. Jt. v. Chr. sind noch große Stück- 
zahlen überliefert: Für die Armee des Tukulti- 
Ninurta Il. (890-884 v. Chr.) weiß man von 2702 Pfer- 
degespannen für Streitwagen, mithin 2702 Streitwa- 
gen. Die größte uns überlieferte Zahl findet sich in 
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einem Bericht des assyrischen Königs Salmanas- 
sar Ill. (858-824 v. Chr.), der in einer Schlacht um die 
Beherrschung Syriens gegen eine Koalition mehre- 
rer Kleinstaaten bei Qarqar auf 3940 gegnerische 
Wagen stieß; für seine eigene Armee kann man von 
ca. 2000 Wagen ausgehen (Mayer 1995, 451). 


Welche Bedeutung man den Streitwagen beimaß, 
geht aus den Gruß- und Segensformeln einiger 
Briefe hervor, die in das Amarna-Archiv gehören. 
Dort gibt der Absender oft dem Wunsch Ausdruck, 
dass es dem „Haus“, den Söhnen, den Großen, den 
Kriegern und Landesangehörigen des Empfängers 
gut gehen möge, aber auch den Pferden und den 
Streitwagen. Umgekehrt findet sich häufig die Mit- 
teilung, dass es den eigenen Streitwagen gut gehe. 


Schon aus solchen Bemerkungen kann man ablei- 
ten, dass Streitwagen kostbar und begehrt waren. 
Demzufolge war die Zahl der Streitwagen wichtig 
für das Prestige des Besitzers. So rühmt sich der as- 
syrische König Tiglath-Pileser |. (1115-1077 v. Chr.): 
„Für die Truppen meines Landes hatte ich mehr Wa- 
gen und Pferdegespanne unter Waffen als (irgend- 
ein König) jemals zuvor“ (GRAYSON 1991, 27). Das 
hohe Ansehen dieser Kampftruppe zeigt sich weiter- 
hin darin, dass z. B. der assyrische Herrscher As- 
surnasirpal Il. (883-859 v. Chr.) „viele Streitwagen“ 
als Tribut von seinem unterlegenen Gegner ver- 
langte, und aus demselben Grund wurde es aus- 
drücklich erwähnt, wenn Streitwagen erbeutet wer- 
den konnten: „Ich eroberte in der Schlacht 120 ihrer 
Streitwagen zusammen mit ihrer Ausrüstung“, be- 
richtet Tiglath-Pileser |. (EBD., 21). 


So nimmt es auch nicht wunder, dass Streitwagen 
- und dies ist bereits für das 18. Jh. v. Chr. nach- 
weisbar (Sasson 1969, 32) - Teil von Geschenksen- 
dungen waren. Neben „normalen“, für den Kampf- 
einsatz bestimmten Gefährten, die zusammen mit 
einer entsprechenden Anzahl von Pferdegespannen 
und „allem Zubehör“ (ADLER 1976, 135) geschickt 
wurden, oder Einzelteilen wie Achsen und Deich- 
seln (EBD., 169), waren dies auch Prunkwagen, die 
offensichtlich allein reprasentativen Zwecken dien- 
ten. Sie waren z. T. aufwandig verziert, aus beson- 
deren Hölzern gefertigt und mit kostbaren Materia- 
lien (u. a. Gold) versehen. Wenn ein solches Gefährt 
als narkabtu Sa kaspi, „Wagen aus Silber“, bezeich- 
net wird, meint dies nicht, dass der Wagen insge- 
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samt aus Silber gefertigt war; es bedeutet lediglich, 
dass er mit Silber verziert war. In gleicher Weise 
muss man auch den „Wagen aus Gold“ (narkabtu 
ša hurasi), den „Wagen aus Lapislazuli* (narkabtu 
ša uqni), den „Wagen aus Ebenholz“ (narkabtu Sa 
musukkanni) oder andere im Zusammenhang mit 
kostbaren Materialien benannte Gefährte deuten. 
Da diesen Wagen keine Pferdegespanne beigege- 
ben wurden, ist davon auszugehen, dass sie nicht 
für den Kriegseinsatz vorgesehen waren (ADLER 
1976,149). 


Um die Wende vom 2. zum 1. Jt. v. Chr. verlor die 
Wagentruppe mehr und mehr an Bedeutung. Dies 
ist sicherlich auf mehrere Faktoren zurückzufüh- 
ren, vor allem auch auf die beträchtlichen Anstren- 
gungen, die für die Herstellung, den Transport und 
den Kampfeinsatz der Wagen unternommen wer- 
den mussten. Bei den häufigen Kriegszügen der 
assyrischen Herrscher in das unwegsame Gelände 
benachbarter Territorien, etwa Südost-Türkei und 
Iran, konnte der narkabtu keine entscheidende Rolle 
mehr spielen. 


Mit der Zerstörung des assyrischen Reiches am 
Ende des 7. Jhs. v. Chr. nehmen die Nachrichten 
über Streitwagen und ihren Einsatz deutlich ab. Sie 
waren jedoch weiterhin in Benutzung bis in die per- 
sische und hellenistische Zeit, galten aber bereits 
als veraltet. 


Im Text angeführte Schriftquellen 


AOB - E. Ebeling, B. Meissner u. E. F. Weidner, Die In- 
schriften der altassyrischen Könige. Altorientalische Bi- 
bliothek Bd. 1. Leipzig 1926. 

CAD - The Assyrian Dictionary of the Oriental Institute of 
the University of Chicago Bd. N. Chicago 1980. 

KBo - Keilschrifttexte aus Boghazköi Bd. 1. Leipzig 1916. 


EA-J. A. Knudtzon, Die El-Amarna-Tafeln. Leipzig 1915. 
OIP - D. D. Luckenbill, The Annals of Sennacherib. 
Oriental Institute Publications Bd. 2. Chicago 1924. 
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Indogermanen, Indoarier und maryannu in der Streit- 
wagenforschung. Eine rezeptions- und wissenschafts- 


geschichtliche Spurenlese* 


Peter Raulwing 


Die kulturhistorische Errungenschaft „Pferd und Wa- 
gen“ steht seit langem im Zentrum interdisziplinärer 
Forschungen. Auch die seit über 100 Jahren akade- 
misch verankerte Historisch-Vergleichende Sprach- 
wissenschaft einschließlich der Indoiranistik und 
eine Reihe philologischer Disziplinen, wie etwa Indo- 
logie, Hethitologie, Klassische Philologie, Mykeno- 
logie oder Keltologie - um nur einige der involvierten 
Fächer aufzuführen - beschäftigen sich mit diesem 
Themenkomplex (RAULWING 2000, Kap. VII mit wei- 
terer Bibliographie). Dabei gilt das Hauptaugenmerk 
der fachübergreifenden Erforschung eines in ver- 
schiedenen technischen Ausführungen und Varian- 
ten dokumentierten Wagentyps, der für den Alten 
Orient und seine benachbarten Gebiete seit dem 
Beginn des 2. Jts. v. Chr. charakterisch ist. Dieser 
in Schrift, Bild und Modellen überlieferte und sogar 
in Originalfunden erhaltene Wagentyp kann für den 
Alten Orient aufgrund charakteristischer Konstruk- 
tionselemente mit M. A. Littauer und J. H. CROUWEL 
(1979, 4 f.) als „klassischer Streitwagen“ definiert 
werden. Zu diesen Charakteristika gehören zu- 
sammenfassend zwei Speichenräder, eine D-för- 
mige, nach hinten offene, leichte Rahmenbauweise, 
die das Gewicht des Streitwagenlenkers und des 
Streitwagenkämpfers samt Ausrüstung zu tragen 
vermag, sowie die Jochschirrung eines trensenge- 
lenkten Pferdegespanns. 


Zielsetzung 


Im Folgenden sollen drei philologische und verglei- 
chend-sprachwissenschaftliche Themenbereiche 
der Streitwagenforschung näher betrachtet werden, 
die fachlich von verschiedenen Disziplinen abge- 
deckt sind, für die sich jedoch sowohl thematisch 
als auch wissenschaftshistorisch und rezeptionsge- 
schichtlich aufschlussreiche Verbindungslinien und 


gegenseitige Einflussebenen aufzeigen lassen. Diese 

Verbindungslinien sind bislang nicht zusammen- 

hängend untersucht worden, bieten sich jedoch für 

eine zusammenhängende Darstellung innerhalb der 
thematischen Klammer des vorliegenden Buches 
an. Eine synoptische Betrachtung ist auch für eine 

Beurteilung der wissenschaftshistorischen und re- 

zeptionsgeschichtlichen Grundlagen der Diskussion 

um die Herkunft des klassischen Streitwagens und 
seine im Kontext von Indoiraniern vermutete Ge- 
nese von Bedeutung. Folgende Themenkomplexe 
sollen in diesem Beitrag näher untersucht werden: 

- Erstens die Thematik „Pferd, Wagen und /ndo- 
germanen“: Es ist ein rein linguistisches For- 
schungsfeld, das mit einer Vielzahl von Sprach- 
rekonstruktionen operiert und das aufgrund der 
Ergebnisse des Verfahrens zur Ermittlung älterer, 
nicht (oder nicht hinreichend) belegter Sprach- 
stufen weitgehend theoretischer Natur ist. Ziel- 
setzung für diesen Themenkomplex ist eine 
Beantwortung der Frage, welche technisch-ty- 
pologischen und kulturhistorischen Aussagen 
sich dem so genannten Wortfeld „Pferd und 
Wagen“ entnehmen lassen - also realienkundlich 
verwertbar sind. 

- Zweitens das Thema „Pferd, Wagen und Indo- 
arier“: Hier können wir auf eine Reihe schriftlich 
überlieferter Belege zurückgreifen. Aus wissen- 
schaftshistorischer und rezeptionsgeschicht- 
licher Perspektive stellt es eine Herausforderung 
dar, die bislang von der Streitwagenforschung 
noch nicht angenommen worden ist. Hierbei geht 
es sowohl um eine knappe Sichtung des indoa- 
rischen Sprachcorpus in Vorderasien als auch 
um eine rezeptionsgeschichtliche Skizze der 
seit rund 100 Jahren in der Forschung vorgetra- 
genen Hypothesen, Überlegungen und Modelle 
zum Einfluss der Indoarier auf den Pferd-und- 
Wagen-Komplex im ostmediterranen Bereich. 
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Vor diesem Hintergrund spielen — und dies ist der 
dritte Themenkomplex - die in verschiedenen Archi- 
ven des Alten Orients bezeugten maryannu seit vie- 
len Jahrzehnten eine ganz besondere Rolle in der 
Streitwagenforschung, auf die sich aus rezeptions- 
geschichtlicher Sicht ebenfalls einzugehen lohnt. 


Wir befahren im Folgenden streitwagenforschungs- 
und rezeptionsgeschichtliches Neuland; und zwar 
in der Weise, dass wir uns von einer sprachtheore- 
tischen Erörterung rekonstruierter termini technici 
in nicht schriftlich dokumentierten Sprachen einer 
Sprachfamilie über eine Sichtung der schriftlich be- 
legten indoarisch-hippologischen Fachbezeichnun- 
gen hin zu einer wissenschaftshistorischen und re- 
zeptionsgschichtlichen Betrachtung der Indoarier 
und der maryannu in Vorderasien vorarbeiten. Doch 
zunächst zu den vergleichend-sprachwissenschaft- 
lichen Grundlagen und Definitionen. 


Was versteht man unter „Indogermanen“ 
und „Indoariern“ und wie sind diese 
sprachwissenschaftlich zu definieren? 


Mit dem zu Beginn des 19. Jhs. als Ersatz für eine 
nicht überlieferte Eigenbenennung künstlich ge- 
schaffenen Terminus „Indogermanen“ bezeichnet 
die Historisch-Vergleichende Sprachwissenschaft 
die Sprecher einer mit Hilfe linguistisch gesicherter 
Kriterien rekonstruierbaren, „indogermanisch“ ge- 
nannten Sprachstufe. Diese Bezeichnung wurde 
erstmals 1810 im Kompendium Precis de la geo- 
graphie universelle des in Paris wirkenden dänischen 
Geographen C. Malte-Brun (1755-1826) verwendet 
und fasst den jeweils östlichsten ([Alt]Indisch) bzw. 
westlichsten Vertreter (Germanisch) einer Sprach- 
gruppe zu einem Begriff zusammen (KOERNER 1981, 
12-14; RÖMER 1989, 49 ff.); konsequenterweise müs- 
ste sie nach den heute bekannten indogermani- 
schen Sprachen „tocharo-keltisch“ genannt werden, 
wie auch vereinzelt vorgeschlagen wurde. „Indo- 
germanisch“ hat sich jedoch akademisch etabliert, 
ohne dass dadurch eine Wertung gegenüber Benen- 
nungen wie „indoeuropäisch“ gerechtfertigt wäre. 
Diese indogermanische Grundsprache ergibt sich 
zwingend, wie F. Bopp (1791-1867) bereits 1816 in 
einer bahnbrechenden Studie erstmals nachweisen 
konnte, aus der lexikalischen und grammatikali- 
schen Verwandtschaft einer Reihe schriftlich be- 


Abb.1 Stammbaum indoeuropäischer Sprachen 
(RauLWinG 2000, 24 Abb. 2,2) 


zeugter Einzelsprachen und -gruppen. Zu diesen 
gehören unter anderem Hethitisch (sowie weitere 
„altanatolisch“ genannte Sprachen auf dem Ge- 
biet des heutigen Kleinasiens), Altindisch, Indoira- 
nisch, Griechisch, Armenisch, Italisch (mit Latein), 
Keltisch, Germanisch, Baltisch, Slavisch, Albanisch, 
Tocharisch und andere mehr (Abb. 1; siehe ebenso 
SZEMERENY! 1990, 10-12). Die älteste schriftlich über- 
lieferte indogermanische Einzelsprache ist das He- 
thitische, dessen früheste Schriftdenkmäler bereits 
kurz nach 2000 v. Chr. datiert werden können. Dies 
bedeutet, dass die rekonstruierte grundsprachliche 
Zeit mindestens einige Jahrhunderte früher anzu- 
setzen ist; um wie viel früher, wird in der Indoger- 
manistik seit Jahrzehnten in diversen Modellen dis- 
kutiert (z. B. BEEKES u. a. 1992). 


Es kann, insbesondere vor dem interdisziplinären 
Hintergrund des vorliegenden Bandes, nicht deutlich 
genug hervorgehoben werden, dass die Begriffe 
„indogermanisch“ („indoeuropäisch“)/„Indogerma- 
nen“ („Indoeuropäer“), „arisch“/,Arier“, „indo- 
arisch“/,Indoarier“, „indoiranisch“/„Indoiranier“ so- 
wie ihre Entsprechungen in anderen modernen 
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Sprachen ausschließlich in der Beschränkung auf 
ihre rein sprachwissenschaftliche Definition kor- 
rekt und damit methodologisch fundiert verwendet 
werden können (auch WIESEHÖFER 1990; HÄUSLER 
2000; SCHMITT 2000; RAULWING 2000). In keinem Fall 
kann also aufgrund linguistischer Rekonstruktio- 
nen ohne gesicherte prähistorische Daten für die 
voreinzelsprachliche Zeit ein Ethnos oder eine prä- 
historisch bzw. anthropologisch definierte Gruppe 
ausgewiesen werden (ROMER 1989; RAULWING 1996). 
Wenn im Folgenden von „Indogermanen“ oder 
„indogermanisch“ die Rede ist, so sind stets die 
erschlossenen, so genannten grundsprachlichen 
Sprecher respektive deren rekonstruierte Sprach- 
stufe, das grundsprachliche Indogermanisch ge- 
meint. Leider fehlt bis heute eine kritische Ausein- 
andersetzung mit dieser Thematik einschließlich 
einer Fachgeschichte von seiten der Indogerma- 
nistik selbst. 


Im Gegensatz zu den Bezeichnungen „indogerma- 
nisch“/„Indogermanen“ ist der Begriff Arer" als 
Selbstbezeichnung durch altpersisch ariya-, jun- 
gavestisch airiia- etc. sowie durch altindisch ärya-, 
also durch Schriftzeugnisse verbürgt (EWAIA |, 174 
f; Bailey 1987; Schmitt 1987; zur Begriffsge- 
schichte WIESEHOFER 1990). Als eine Annäherung an 
das schwierige Thema „Arier“ (nicht zu verwech- 
seln mit den vorderasiatischen Indoariern) können 
- nach wie vor auf der Basis von PoLıakov 1977 — 
die Studien einer jüngeren Generation gelten (PACH- 
LER 1998; PERNSTEINER 1998; SUMMERER 1998). 


Die Benennung „Indoarisch“ greift nun ihrerseits 
auf die historisch bezeugte Selbstbezeichnung der 
„Arier“ zurück, es handelt sich jedoch um eine Wort- 
schöpfung des 20. Jhs., die in unserem Fall eine im 
Alten Orient, in der zweiten Hälfte des 2. Jts. v. Chr., 
schriftlich überlieferte Sprache bezeichnet, für de- 
ren Sprecher sich in der Forschung der Terminus 
„Indoarier“ etabliert hat (Tab. 1). Deren schmales, 
überwiegend hippologisches Sprachcorpus lässt 
sich - was zu Beginn des 20. Jhs. eine große Über- 
raschung in den beteiligten Disziplinen war (Mayr- 
HOFER 1994) - als eine relativ-chronologisch ältere 
Dialektvariante des Altindischen (Vedischen) be- 
stimmen, die jedoch bereits nach der Mitte des 15. 
Jhs. v. Chr. im Vorderen Orient nicht mehr zu den 
gesprochenen Sprachen zählte, sondern allein in 
Personennamen, einzelnen Nomina, Glossen und 


Appellativa tradiert wurde (MAYRHOFER 1966 ff.; Kam- 
MENHUBER 1968). 


Die vorderasiatischen Indoarier sind jedoch weder 
aus Indien ein- oder noch dorthin ausgewandert. 
Wahrscheinlicher ist vielmehr, dass sich vor 1500 
v. Chr. ein Teil der nach Indien ziehenden Bevölke- 
rungsgruppen abgespalten hat und sich im Vorde- 
ren Orient im Verbund mit den Hurritern auch poli- 
tisch im Mittanireich etablieren konnte. Sowohl bei 
den Sprachstufen „Indogermanisch“ und „Indoira- 
nisch“ als auch bei den mit diesen verbundenen, 
sprachlich gefassten Bevölkerungsgrupppen han- 
delt es sich um Rekonstruktionen: „indogermanisch“ 
wurde aus den genannten Einzelsprachen, „indo- 
iranisch“ mit Hilfe des „Altindischen“ („Vedischen“), 
„Indoarischen“ in Vorderasien und des „Iranischen“ 
erschlossen, die durch Schriftzeugnisse dokumen- 
tiert und deren Sprecher historisch bezeugt sind. 


Das indogermanische Wortfeld Pferd und 
Wagen 


Die aus dem rekonstruierbaren indogermanischen 
Grundwortschatz zweifellos am häufigsten behan- 
delte Bezeichnung für Pferd ist *hyek’wos (vgl. zu- 
letzt u. a. Mem 1994, 54-57; OETTINGER 1994, 74 f.; 
Baue 2000, 101-109, dort auch zu anderen 
Pferdewörtern). Diese Rekonstruktion ist durch laut- 
gesetzliche Entwicklungen in den indogermani- 
schen Einzelsprachen gesichert. Sowohl der As- 
terisk als auch der anlautende Laryngal *h; - ein für 
diese indogermanische Grundsprache rekonstru- 
iertes konsonantisches Phonem (einführend Bam- 
MESBERGER 1988) - weisen auf den erschlossenen 
und eben nicht schriftlich dokumentierten Charak- 
ter des Wortes hin. Die Rekonstruktion *hyek’wos 
basiert auf Belegen wie altindisch äsva-, avestisch 
aspa-, mykenisch i-go /ikko/, griechisch hippos, 
lateinisch equus (im älteren Lautstand ist in der 
Form equos noch das grundsprachliche -o erhal- 
ten), gallisch epo, altirisch ech, altenglisch eoh und 
anderen mehr. 


Für den Wagen und seine konstruktionstechnischen 
Bauteile können einerseits die termini technici für 
Joch, Deichsel, Achse und Nabe rekonstruiert wer- 
den (vgl. RauLwinc 1998, 532 Anm. 59). Anderer- 
seits ist eine Verteilung einzelsprachlicher Fachbe- 
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Termini technici des in Vorderasien bezeugten Indoarischen (in Auswahl) | 


Syllabische Uberlieferung in Uberlieferung im Rigveda 
Schriftzeugnissen des Alten Orients u und anderen Quellen o| 
OMESMi-it-ra-a8-Si-il (Mi-it-ra°) ` Mitrá- = 
GMESA-ru-na-aS-8i-il (A-ru-na°) Väruna- ml 
GMESNa-aS-at-ti-ya-an-na (Na-Sa-at-ti-ya°) Näsatya- ` 
din-da-ra = Indra- 
kassitisch Su-ri-ya-48 ("Süriya-) 8 Stryah Si 
hetitisch dA-ak-ni-i$ dA-ak-ni-ya-as (Akni-) Agni Zr 

Thronnamen der Mittani-Dynastie 8 
Ar-ta-ta-a-ma (Artatama) „dessen Wohnstätte das Ata ist“ 


| Vedisch rtädhäman, dhäman rtäsya 


Ar-ta-a8-Su-ma-ra (ArtaSumara) __"Rta-smara- „des Rta gedenkend“ Av. agahe ... fra-mardtahe 
Tu-i8-e-rat-ta Tu-uS-e-rat-ta u.a. (Tušratta) vedisch tvesaratha-, rátha tvesa „der mit dem Streit-/Rennwagen 
|_ungestüm vordringt“ (siehe Anm. 3) 
Sa-at-ti-u-w(a)-za (Sattiwaza) "säti-väja- „Kampfgüter gewinnend“; 
vedisch väja-säni-, vajasya sati- 
Personennamen 
$u-ba-an-du (Subandu) vedisch Subändhu- 
Bi-ri-ya-ma-as-da (Briyamasda) |_*Priyamazdha-; vedisch Priyámedha- 
Bi-ri-ya-aS-Su-wa (Biriyassuwa) Indoiranisch *Priyasva- „mit lieben Pferden“, 


ved. äsvan pri-, altiranisch "Friyäspa-; 
elamisch-iranisch Pi-ri-ya-i8-ba, Piriyasba 


Ar-ta-am-na (Artamna) __vedisch tám manvänäh 
In-tar-ü-da/En-dar-ü-ta (Indraruta) vedisch Indrotä-, Indra-ütä- 
Zahlwörter in Komposita 
°wartanna (in:) vedisch VART (vgl. EWAia Il, s.v), 
a-i-ka-wa-ar-ta-an-na (aika-wartanna) vedisch vartani- „Lauf, Strecke“ „Einer-Runde, -wendung* 
| vedisch éka- „eins“ 
ti-e-ra-wa-ar-ta-an-na (töra-wartanna) __,Dreier-Runde, -wendung“ vedisch tri- „drei“ 
pa-an-za-wa-ar-ta-an-na (panza-wartanna) \_„Fünfer-Runde, -wendung“ vedisch pärica- „fünf“ 
Sa-at<-ta>-wa-ar-ta-an-na (Satta-wartanna-) |_»Siebener-Runde, -wendung“ vedisch saptä- „sieben“ 
na-a-wa-ar-ta-an-na na-wa-ar-ta-an-ni „Neuner-Runde, -wendung* 
(nawartanna- verkürzt aus “na wa-wartanna-) vedisch näva- „neun“ 
Berufsgruppen 
Lúa-aš [-$]u-uS-$a-an-ni \Ua-a8-Su-uv-Sa-an-nfi frühindoarisch “asva-: 
(aššuššanni) indogermanisch "hjek’wok’mha- ('aśva- „Pferd“; 


vedisch SAM! „ermatten, zur Ruhe kommen“, kausativ 
„zur Ruhe kommen lassen = zur Ruhe bringen“ 


ma-ry-ya-n-nu u.a. (maryannu) „Streitwagenkrieger" (nicht notwendigerweise „Adliger“); 
an-nu, ma-ri-an-ni ved. märya- „junger Mann, Held, Liebhaber einer Frau“ + 
hurritisches Suffix -nni 
Sonstige Nomina 

wa-8a-an-na inoarischer Genitiv Singular „Rennbahn, Stadion“ 
wa-Sa-an-na-aS-Sa-ya vedisch VART „sich drehen, sich wenden, rollen“ 
hethitischer Dativ-Lokativ ANA wa-Sa-an-ni(wa8anna-) | 
mani-nnu E | „Halsschmuck“ vedisch mar- 
hurritisch-akkadisch mištannu „Lohn für die Ergreifung eines Flüchtigen“ vedisch mighä- 
wadurannu- ` „Brautpreis“ vedisch vadhüra- 

ee zZ Verben EEE SE 
3. Person Plural Präsens (anda) wartanzi vedisch VART, s.o.; hier: „eindrehen“ 
(indoarisch wart-)an-da-wa-ar-ta-an-zi 7 (die Schweife der Pferde) 

` ~ Adjektive ` | 

p/babru-nnu vedisch babhrü- „rotbraun, braun“ 


p/barita-nnu vedisch palité- „grau“ 


p/binkara-nnu vedisch piigalä- „rötlich braun, rötlich gelb, grünlich gelb“ 
(alle drei zur Charakterisierung von Pferden) 
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griffe für Rad und Wagen (z. T. als Pars Pro Toto- 
Bezeichnungen) auf eine Reihe so genannter Verbal- 
wurzeln zu beobachten, die semantisch den Aktio- 
nen drehen, wenden, rollen, ziehen, zusammenfügen 
usw. zuzuordnen sind (Rıx 2001, s. v.). Aufschluss- 
reich - und weiter unten zu diskutieren - ist darüber 
hinaus der Sachverhalt, dass sich weder grund- 
sprachliche Termini für Speiche, Felge, Radkranz 
und Trense rekonstruieren lassen noch eine gemein- 
same voreinzelsprachliche Bezeichnung für den Wa- 
gen selbst (Mem 1994, 63; RauLwinc 2000, 82 Anm. 
167; KLUGE 1999, s. v.). 


Pferd, Wagen, Indogermanen und Indoarier 


Überraschenderweise zeigt bereits eine erste Ana- 
Iyse von Themen wie Migration, militärische Erobe- 
rungen, Expansion, Nomadismus, Pferd und Wa- 
gen als Statussymbol herrschender Eliten, Transfer 
von Technologie, Vermittlung von Know-How, Inno- 
vationen, Pferd und Wagen in religiösen Vorstellun- 
gen, Sport, in Betracht gezogene gesellschaftliche 
Veränderungen, „Wertschätzung“ des Pferd-und- 
Wagen-Komplexes, Einführung des klassischen 
Streitwagens etc., dass nahezu sämtliche dieser 
Themen mit grundsprachlichen Indogermanen, ins- 
besondere jedoch mit Indoariern im Alten Orient 
verbunden worden sind bzw. noch verbunden wer- 
den: 

- Die Rolle des Pferdes - als „besonders wichtiges 
indogermanisches Charaktertier“ (MEYER 1968, 
258) - in der geistigen und materiellen Kultur 
der grundsprachlichen „Indogermanen“, 
Versuche zur Gleichsetzung prähistorischer, 
d. h. schriftloser Kulturen mit rein linguistischen 
Rekonstrukten, einschließlich verschiedener Hy- 
pothesen zu vermuteten Beziehungen prähisto- 
rischer Kulturen untereinander, die ebenfalls das 
Thema „Pferd und Wagen“ zum Gegenstand 
haben, 

der vermeintliche Aussagewert des Wortfeldes 
Pferd und Wagen für das so genannte Urheimat- 
Problem, d. h. der Versuch einer geographi- 
schen Lokalisierung historischer Wohnsitze der 
grundsprachlichen Indogermanen vor ihrer Auf- 
gliederung in die schriftlich überlieferten Einzel- 
sprachen, 

die „Wanderwege“ proto-einzelsprachlicher Spre- 
cher, wie Proto-Griechen, Indoiranier, Proto-In- 
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doarier oder Proto-Iranier in ihre späteren histo- 
risch bezeugten Wohnsitze, die ebenfalls im 
Kontext von „Pferd und Wagen“ rekonstruiert 
werden, 

der mögliche Beitrag der grund- und einzel- 
sprachlichen Indogermanen an der Domestizie- 
rung des Wildpferdes vor dem Hintergrund der 
auch heute noch keineswegs befriedigend ge- 
klärten Frage seines natürlichen Verbreitungs- 
gebietes im 4. und 3. Jt. v. Chr., 

der bislang ungeklärte Anteil der „Indogermanen“ 
an der Erfindung, Entwicklung und Verbreitung 
des klassischen Streitwagens oder technisch- 
typologisch charakteristischer Konstruktionsele- 
mente dieses Fahrzeugs, wie der Trense und des 
Speichenrades; sogar die Erfindung der Joch- 
gabel(!) soll ihnen zuzuschreiben sein. 


Ohne die Problematik an dieser Stelle in einer ihr 
gebührenden Diskussion vertiefen zu können, muss 
hier die Feststellung genügen, dass viele bisher vor- 
gebrachte Interpretationen der hippologischen und 
wagenspezifischen Fachtermini weit über eine rein 
linguistische Analyse des Wortfeldes hinausgehen 
(vgl. zu den in diesem Abschnitt genannten Punk- 
ten RAULWING 1998, 526 f.; 2000, 25-34, 60-77, 101 ff. 
mit weiterführender Bibliographie). 


Die methodenkritischen Prämissen der his- 
torisch-vergleichenden Sprachwissenschaft 


Was ergibt sich aus dieser knappen Bestandsauf- 
nahme für die methodenkritischen Prämissen im 
Hinblick auf das indogermanische Wortfeld „Pferd 
und Wagen“? Aus Sicht der Indogermanistik als 
Fachrichtung, in der mit Hilfe linguistischer Metho- 
dik reine Sprachrekonstruktionen vorgenommen 
wurden, kann für die hier angeschnittenen Frage- 
stellungen ausschließlich das Wortfeld „Pferd und 
Wagen“ im Mittelpunkt der Betrachtungen und Inter- 
pretationen stehen. Die rein vergleichend-sprach- 
wissenschaftliche und etymologische Methode wird 
in dem Moment verlassen, sobald die Rekonstrukte 
für das grundsprachliche Lexikon mit realienkund- 
lichen und daher außersprachwissenschaftlichen 
Inhalten zu konkretisieren versucht werden. Sobald 
diese Rekonstruktionen für prähistorische, archäo- 
logische, archäozoologische oder kulturgeschichtli- 
che Interpretationen herangezogen werden, sind sie 
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Gegenstand der Indogermanischen Altertumskunde 
und der Linguistischen Paläontologie (ScHMITT 2000; 
Haut en 2000). Dabei geht letztere von der Prä- 
misse aus, dass sich sowohl das realienkundliche 
Umfeld als auch die so genannte geistige Kultur 
der grundsprachlichen Indogermanen mittels Re- 
konstruktionen aus dem einzelsprachlichen Wort- 
schatz erschliessen lassen; bestimmte Pflanzen, 
Tiere, Techniken, Institutionen, Ideen, Vorstellungen 
also einmal realiter existiert haben müssen. 


Jedoch verlässt die Linguistische Paläontologie, 
wie von Indogermanisten wiederholt in den vergan- 
genen Jahren herausgearbeitet wurde, schnell ihre 
methodologisch fest umrissenen Grenzen, und da- 
her sind alle Rekonstruktionen ohne jenen kulturhis- 
torisch-realienkundlichen Aussagewert, der den bis- 
weilen optimistischen linguistischen Ansätzen seit 
Mitte des 19. Jhs. zugesprochen wird (dazu kritisch 
UNTERMANN 1986; SCHLERATH 1987 ff.; Mon 1989; 
ZIMMER 1990). Was der Indogermanist B. Schlerath 
(1924-2003), einer der methodenkritisch konse- 
quentesten Vertreter seines Faches, für die imma- 
terielle Kultur der grundsprachlichen Zeit formuliert 
hat, gilt auch für die Rekonstruktion der materiel- 
len Sachgüter jener Zeit: „Der idg. Wortschatz bie- 
tet als solcher keine Möglichkeit, die geistige Kul- 
tur der Indogermanen zu rekonstruieren, weil mit 
dem rekonstruierten Wortkörper auch Inhalte der 
Grundsprache vindiziert werden, die man nur um 
den Preis der unverbindlichen Blässe eliminieren 
kann. Es entsteht also eine ungerechtfertigte und 
scheinbare Akkumulation“ (SCHLERATH 1995, 13). 
„Man muß davor warnen, daß die lang geführte 
Diskussion über die idg. Sozialstruktur, die sich mit 
bloßen Möglichkeiten beschäftigt, im Laufe der Zeit 
bei allen Beteiligten das Gefühl aufkommen läßt, 
daß es sich um gesicherte Ergebnisse handelt. Wir 
kennen als Linguisten die gegenstandskonstituie- 
rende Kraft der Sprache“ (SCHLERATH 1987, 263). 


Welche Schlussfolgerungen und Ergebnisse 
ergeben sich für eine technisch-typologi- 
sche Interpretation des grundsprachlichen 
Wortfeldes „Pferd und Wagen“? 


Unter strikter Anwendung methodologischer Prin- 
zipien lässt sich positiv ausschließlich folgendes 
Ergebnis festhalten: Eine vergleichend-sprachwis- 
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senschaftlich fundierte Analyse des Wortfeldes 
„Pferd und Wagen“ erlaubt uns die allgemeine Aus- 
sage, dass den Sprechern des Indogermanischen 
aufgrund rekonstruierbarer termini technici wie 
Achse, Rad und Nabe - hinzu kommen noch die 
Begriffe für Joch und Deichsel, die jedoch ohne die 
erstgenannten auch für den Pflug charakteristisch 
sein können - das so genannte „Achse-Rad-Prin- 
zip“, d. h. die Fortbewegung eines Räderfahrzeugs 
mittels vorgespannter Zugtiere, vertraut war. Der 
Indogermanist J. UNTERMANN stellt diesbezüglich 
ernüchternd fest, dass der „Prähistoriker, der feine 
Form- und Technikunterschiede bei seiner Kera- 
mik, bei Waffen, Gräbern und Gebäuden beobach- 
tet, [...] wenig damit anfangen können [wird], wenn 
der Sprachwissenschaftler ihm sagt, dass die 
Sprecher der von ihm erschlossenen Sprache et- 
was gehabt haben, was sie Wagen, Wolle oder Korn 
genannt haben. Und es gibt zwischen Neolithikum 
und Eisenzeit in Europa keine prähistorische Kultur, 
in der es so etwas nicht gibt, was durch die rekon- 
struierten Namen bezeichnet worden sein könnte 
7" (UNTERMANN 1986, 149). 


Verlässliche Aussagen über grundlegende konstruk- 
tionstechnische Details, wie die Anzahl der Räder 
(und damit auch der Achsen), Radkonstruktion 
(Scheiben-, Streben-, Speichenrad), Wagenauf- 
bauten und Gattung der Zugtiere (Boviden, Equi- 
den) und deren Schirrung, bleiben verschlossen, 
wenngleich die Hypothese eines voreinzelsprach- 
lichen klassischen Streitwagens mit Hilfe verglei- 
chend-sprachwissenschaftlicher Methodik nicht 
prinzipiell aus dem möglicherweise überlieferungs- 
geschichtlich bedingten Fehlen entsprechender 
termini technici in den Einzelsprachen ausgeschlos- 
sen werden kann (argumentum e silentio). Dennoch 
ist gerade das Fehlen gemeinsamer grundsprach- 
licher Rekonstruktionen für Begriffe wie Speiche, 
Felge, Trense, die für die Definition des klassischen 
Streitwagens als konstitutiv betrachtet werden 
müssen, signifikant. SCHMiTT (2000, § 2) kommt 
deshalb folgerichtig zu dem Ergebnis, dass kom- 
plexe Rekonstruktionen, wie die Annahme von den 
auf Streitwagen fahrenden Indogermanen „aus dem 
sprachwissenschaftlichen Befund nicht zu bewei- 
sen“ sind. 


Wenn wir die innerhalb der Historisch-Vergleichen- 
den Sprachwissenschaft erarbeiteten methodolo- 
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gischen Kriterien und die aus ihnen resultierenden 
Ergebnisse auf die Frage nach Herkunft, Entwick- 
lung und Verbreitung des klassischen Streitwagens 
aus Sicht der Indogermanistik anwenden (vgl. RAUL- 
WING 1998; 2000, 14-36, 98-100), gilt es - unter der 
u. a. von H.-G. Hörer (1994, 204) vertretenen Prä- 
misse, dass „der Sachbesitz der bronzezeitlichen 
Pferd-und-Wagen-Komplexe heterogen ist“ und 
folglich „für jede einzelne Komponente ein je ge- 
sonderter Herkunftsnachweis erbracht werden muß“ 
— generell zwischen den folgenden Rekonstruktio- 
nen und schriftlich bezeugten Belegen zu unter- 
scheiden. 


Hier setzt die Aufgabe der Indogermanistik inner- 
halb der Streitwagenforschung an, die beim der- 
zeitigen interdisziplinären Denkmälerbestand wie 
folgt zu umreißen ist: Von ihr sollte die Initiative 
ausgehen, in den Nachbardisziplinen innerhalb der 
Streitwagenforschung nicht die vergebliche Hoff- 
nung zu nähren, ein „urindogermanischer Streitwa- 
gen“ sei mit Hilfe linguistischer Methodik und Re- 
konstruktionen nachweisbar. Aus diesem negativen 
Befund resultiert jedoch keineswegs die Schluss- 
folgerung, der Beitrag der historisch-vergleichenden 
Indogermanischen Sprachwissenschaft sei deshalb 
innerhalb der Streitwagenforschung gering zu ver- 
anschlagen. Vielmehr gilt es, die Schriftquellen zu 
Pferd und Wagen aus dem 2. und 1. Jt. v. Chr. in ih- 
ren jeweiligen Kontexten so exakt wie möglich her- 
auszuarbeiten. Dies soll im Folgenden am Beispiel 
der Indoarier und maryannu im Alten Orient ver- 
sucht werden. 


Pferd, Wagen und Indoarier im Alten Orient: 
Eine rezeptionsgeschichtliche Spurenlese 


Bei der Untersuchung des (sozial-)historischen Um- 
felds der Indoarier ist die Streitwagenforschung in 
den vergangenen Jahrzehnten zu völlig unterschied- 
lichen Interpretationsansätzen und kulturgeschicht- 
lichen Schlussfolgerungen gelangt. Diskutiert wer- 
den vor allem folgende Fragen: 

- die nach der Herkunft der Indoarier im Alten 
Orient und der Rekonstruktion ihrer „Wander- 
wege“ in die „historischen Wohnsitze“ (zu bei- 
den Fragestellungen MAYRHOFER 1966, 25 ff.), 

- die nach ihrer historischen Rolle in Vorderasien 
(zuletzt u. a. KUHNE 1999), 
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- die nach dem Beitrag der Indoarier, insbeson- 
dere jedoch dem der Gruppe der maryannu, an 
der Streitwageneinführung nach Vorderasien und 
ihrer Beziehung zum Pferd-und-Wagen-Kom- 
plex (was oft unter dem Stichwort „indoarische 
Wertschätzung“ von Pferden und Streitwagen 
abgehandelt wird; dazu ausführlicher unten), 

- die nach der Beteiligung der Indoarier an der so 
genannten „Hyksosbewegung“, mit dem vor al- 
lem die Einführung von Pferd und Wagen nach 
Ägypten zu verbinden versucht wird (zu den 
Hyksos zuletzt OREN 1997; siehe auch MAYRHO- 
FER 1966; 1974), 

- die nach dem spätestens seit dem frühen 20. 
Jh. diskutierten möglichen Einfluss der Indo- 
arier auf die in Babylonien nach Hammurapi für 
ca. 450 Jahre die Macht innehabenden (nicht- 
indogermanischen/nicht-indoarischen) Kassiten; 
auch hier geht es um diskutierte indoarische 
Etymologien im Kontext von Pferd und Wagen 
(KAMMENHUBER 1968, 47ff.; MAYRHOFER 1974, 87), 

- die nach der Klassifizierung und Benennung des 
sozialhistorischen Umfeldes der Indoarier, die 
sich in dem Begriffspaar „Feudalismus“ vs. „Near 
Eastern Economies“ (DEGER-JALKoTzY 1987) 
fassen lässt, wobei jene „feudalen“ Strukturen 
im Konnex mit Pferd und Wagen von einigen For- 
schern als „naturnotwendig“ betrachtet worden 
sind: „Für die Entwicklung einer Gesellschaft 
aber ist von ausschlaggebender Bedeutung, 
daß sich bei der Benutzung des leichten Streit- 
wagens im Kampf ganz folgerichtig eine Feu- 
dalgesellschaft ritterlicher Prägung herausbil- 
den muß“, so Heck (1978, 338; 1986, 43), was, 
laut SCHACHERMEYR vor dem Hintergrund einer 
„gewaltige[n] waffentechnische[n] Überlegen- 
heit [der maryannu] zu einer wirtschaftlichen 
wie sozialen (bzw. oft auch asozialen) Auswer- 
tung der neuen Stellung im Sinne der Kasten- 
bildung, einer engeren Kastenethik und einer 
kastenmäßigen Arroganz wie Brutalität“ (1951, 
741) geführt habe und in dessen Mittelpunkt 
eben der „ritterliche Mariannus“ (1986, 351) 
stehe. - Hiervon kann indes nach Sichtung der 
Quellen keine Rede sein. 


Eine rezeptionsgeschichtliche Analyse der Indo- 
arier und ihrer Sprache im Alten Orient ergibt hin- 
sichtlich der in der Forschung seit dem 2. Weltkrieg 
diskutierten indoarischen „Innovationen“ und Ein- 
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flüsse auf Kulturen des Alten Orients und seiner 
Nachbarkulturen zwei, den vorderasiatischen Indo- 
ariern zugeschriebene Einflussebenen: 


A. 

Die erste Einflussebene ist allgemein kulturhistori- 
scher Art und fokussiert auf die in der Forschung - 
teils „weit jenseits der Fach-Umzäunung“ (M. MAYR- 
HOFER) - gängige Verbindung einer Reihe von Erfin- 
dungen oder „Innovationen“ ohne Bezug zum Pferd- 
und-Wagen-Komplex mit den Indoariern (und Hur- 
ritern). Während etwa Moorey (1994), einer der 
besten Kenner des altorientalischen Handwerks und 
seiner Herstellungsverfahren, diskutierenswerte hur- 
ritisch-indoarische Einflüsse und „Innovationen“ 
bezüglich des Transfers von handwerklichem Know 
How auf die Kulturen des Alten Orients und Ägyp- 
tens zur Diskussion stellt - diese umfassen neben 
Glasfertigungs- und Glasierungstechniken auch die 
Einführung von Pferd und Wagen, bestimmter Waf- 
fentypen und Schutzpanzer -, ist bereits auf den 
ersten Blick erkennbar, dass den meisten der im Fol- 
genden aufgeführten vermeintlich (hurritisch-) indo- 
arischen Einflüsse und „Innovationen“ die notwen- 
digen sprachwissenschaftlichen, philologischen, 
archäologischen, religionswissenschaftlichen und 
historischen Grundlagen fehlen; zumindest jedoch 
gründlichere und vor allem methodenkritisch kon- 
sequentere Studien einzufordern sind. 


Zu den in der neueren Forschung vorgeschlagenen 

„Erfindungen“, gesellschaftlichen wie religiösen 

Neuerungen und „Innovationen“ ohne Pferd und 

Wagen-Bezug gehören u. a 

Technische Innovationen und Erfindungen 

- eine spezifisch indoarische Maltechnik, 

- die Erschließung der Technologie zur Herstellung 
und Bearbeitung von Eisen, 

- die „indoarische Bewahrung“ des Geheimnis- 
ses und Kontrolle der Eisenerzherstellung, 

- die Entwicklung bestimmter Glasbehälter und 
verwandter „Innovationen“ bei der Herstellung 
glasierter Werkstoffe, 

- die schriftliche Fixierung von Fertigungs- und Be- 
arbeitungstechniken von Materialien wie Stein, 
Glas, Metall in bestimmten, bis dahin unbe- 
kannten Textgattungen in mittelassyrischer Zeit, 

- eine indogermanische, insbesondere hurritisch 
(indoarische) Erfindung und Einführung des 
Lautenspiels in den Alten Orient. 


Gesellschaftliche, politische und religiöse Phäno- 

mene/Neuerungen 

- indoarische Leichenverbrennung in Nuzi, 

- ein indoarisches Verbot des Landverkaufs eben- 
dort, 

- ein indoarischer Einfluss auf das ägyptische Pan- 
theon unter Amenophis IV (1364-1334 v. Chr.), 

- eine Beteiligung von „Kräfte[n einer] indo- 
arisch geführten Mitanni-Gesittung [...] am Auf- 
bau der mykenischen Welt“ (siehe unter MAYR- 
HOFER 1966, 61 E), 

- darüber hinaus werden in dem so genannten 
„Epos“ des mittelassyrischen Herrschers Tu- 
kulti-Ninurta |. (1243-1207 v. Chr.) ekstatisch 
tanzende Krieger, die sich die Haare hochbinden 
und die Kleider vom Leib reiBen (Zeile 35-41), 
als Indoarier charakterisiert (HASENFRATZ 1982, 
148 f.), mit „Rittern“ verglichen (MooRTGAT u. 
SCHARFF 1950, 382 f.) und als maryannu, die 
indoiranischen „Männerbünden“ angehören sol- 
len, beschrieben (WIDENGREN 1969, 10 ff.). 


B. 

Die zweite indoarische Einflussebene ist nahezu 
vollständig auf den Pferd-und-Wagen-Komplex fo- 
kussiert und ausgesprochen vielschichtig. Sie be- 
rührt sowohl technische Innovationen und Erfindun- 
gen als auch gesellschaftliche, politische, religiöse 
und sozialhistorische Phänomene, vor allem je- 
doch bezieht sie die Einführung, Vermittlung und 
Verbreitung des klassischen Streitwagens ein. Diese 
Einflussebene lässt sich vielleicht am prägnantes- 
ten unter dem Begriff „indoarische Wertschätzung“ 
von Pferd und Wagen subsumieren; eine Bezeich- 
nung, die u. a. von KAMMENHUBER (1968, 19 f.), ED- 
Zapp (1971, 313), NaceL (1987, 171) und DECKER 
(1994, 265) verwendet, allerdings in keiner ihrer Ar- 
beiten näher definiert wird, was eine Sichtung der 
Forschungsmeinungen notwendig macht. 


Was lässt sich den Forschungsbeiträgen 
zur so genannten indoarischen „Wertschät- 
zung“ des Pferd-und-Wagen-Komplexes 
entnehmen? 


Die Beurteilung dessen, was in der Streitwagenfor- 
schung mit „Wertschätzung“ umschrieben wird, 
basiert auf einer Interpretation der indoarischen 
Sprachreste und materiellen Hinterlassenschaften 
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in Vorderasien, die in der Tradition der Forschun- 
gen zum Pferd-und-Wagen-Komplex des Univer- 
salhistorikers Ed. MEYER (1855-1930) steht (MEYER 
1909). Nach Auswertung der entsprechenden For- 
schungsbeiträge handelt es sich bei der „Wertschät- 
zung“ um eine ganz spezielle, gewissermaßen aus 
den Quellen selbst hervorstechende, Jahrhunderte 
alte „indoarische Verbundenheit“ mit dem Konnex 
Pferd und Wagen, die, wenn man diesen Studien 
folgt, zusammenfassend aus vier Hauptkomponen- 
ten besteht: 

- den proportional zum Gesamtbestand des indo- 
arischen Sprachcorpus zahlreichen hippologi- 
schen termini technici; diese sind vornehmlich 
im Kikkuli-Text,? aber auch durch die indoari- 
schen Farb-, Alters- oder sonstigen distinktiven 
Bezeichnungen für Pferde in Nuzi und anderen 
Archiven bezeugt, 

- den maryannu-Belegen im Alten Orient (dazu 
nochmals unten), 

- der Gleichsetzung der vorderasiatisch-indoari- 
schen Quellen zu Pferd und Wagen mit den alt- 
indischen und avestischen Beschreibungen von 
Ritualen, Wagenrennen, Raubzügen und ande- 
ren kriegerischen Aktivitäten, wie sie im Rigveda 
(SPARREBOOM 1985) und im Avesta geschildert 
werden (OETTINGER 1994), sowie ihrer Übertra- 
gung auf die vorderasiatischen Indoarier (KAMM- 
HUBER 1968, 236 f.) und schließlich 

- einer Reihe von iranischen und indoarischen Per- 
sonennamen mit den Kompositionselementen 
„Pferd“ (altindisch /äsva/, avestisch /aspa/) und 
„Wagen“ (altindisch /rätha/, avestisch /raa/). 


Nun verlangen diese wissenschaftshistorisch und 
rezeptionsgeschichtlich zu untersuchenden Kom- 
ponenten einer indoarischen „Wertschätzung“ des 
Pferd-und-Wagen-Komplexes dann nach einer Er- 
klärung, wenn man (wie die communis opinio) da- 
von ausgeht, dass der als klassischer Streitwagen 
definierte Wagentyp als kulturhistorische Errun- 
genschaft eine exklusive Hervorbringung des Alten 
Orients ist. Dies lässt sich am Beispiel von A. Kam- 
MENHUBER (1968, 18-20, 236 ff.) veranschaulichen, 
die sich als Verfechterin einer gänzlich minimalisti- 
schen Beurteilung der Rolle der Indoarier im alt- 
orientalischen Fuhrwesen mit der Schwierigkeit 
konfrontiert sah, innerhalb ihrer Theorie vom alt- 
orientalischen „Wagenprimat“ etwa den Kikkuli-Text 
samt indoarischer Fachbegriffe in seinen - bis heute 
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nicht befriedigend erklärten - historischen wie trai- 
ningsgeschichtlichen Dimensionen zu interpretieren, 
zumal den Hethitern ihrer Ansicht nach „damals 
noch die notwendigen technischen Voraussetzun- 
gen“ für die Streitwagenherstellung und -nutzung 
fehlten. Für letztgenannte Hypothese blieb KAMMEN- 
HUBER den Beweis allerdings schuldig. 


Änlich argumentiert der Wiener Prähistoriker F. HA- 
NCAR (1955, 525-527), der einerseits von einer vor- 
indoarischen Streitwagenentwicklung im Alten 
Orient ausgeht, andererseits jedoch im Kontext 
des Kikkuli-Textes „von arischem Anstoß zu Pfer- 
despanneinsatz am Streitwagen und Leistungsstei- 
gerung in Geschwindigkeit und Lauf“ spricht bzw. 
eine durch die Indoarier eingeleitete „entsprechende 
spezialisierende Entwicklungsvollendung des Streit- 
wagens“ annimmt. Hancars Position ist von dem 
Prähistoriker R. HACHMANN (1958) mit dem Hinweis 
kritisiert worden, dass aus relativ-chronologischen 
Gründen theoretisch auch die Hethiter den klassi- 
schen Streitwagen hätten eingeführt haben kön- 
nen. Diese Überlegung, die jedoch keineswegs ein 
beweiskräftiges Argument darstellt, ist seinerzeit 
von R. HAUSCHILD (1962; 1964) übernommen und 
später auch von W. MESSERSCHMIDT (1988) aufge- 
griffen worden, ohne jedoch die Frage der Genese 
des klassischen Streitwagens im Alten Orient weiter- 
zuführen. 


Mit der indoarischen „Wertschätzung“ des Pferd- 
und-Wagen-Komplexes hat sich die Forschung auf 
zweierlei Weise auseinander gesetzt: Erstens ist 
diese - ganz offensichtlich auch für KAMMENHUBER — 
unbefriedigende Situation von D. O. Epzarp (1971, 
313) als wenig einleuchtend kritisiert worden. 
Zweitens hat W. NaceL (1987, 167 ff.; vgl. auch 
1966, 1 Anm. 2) unter der Annahme der Richtigkeit 
zweier Prämissen - nämlich einer monogenetischen, 
d. h. zeitlich und räumlich lokalisierbaren, einmali- 
gen Entwicklung des klassischen Streitwagens 
und dem Nachweis dieses Fahrzeugtyps in den 
einzelsprachlich vergleichbaren Stilfiguren und 
einander formal (etymologisch) wie inhaltlich ent- 
sprechenden Syntagmen der so genannten „indo- 
germanischen Dichtersprache“ (Schmitt 1967, §§ 
320-332 zu Pferd und Wagen) - sowie dem Aus- 
schluss einer Reihe weiterer kulturhistorischer Sze- 
narien gefolgert (NAGEL 1987, 171 f. sub 1-3; siehe 
bereits 1966, 21), dass die Indoarier Pferd und Wa- 
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gen deshalb nicht im Alten Orient kennen gelernt 
haben könnten, weil die vedischen Inder bei ihrer 
Landnahme Nordwestindiens ebenfalls über diese 
kulturelle Errungenschaft verfügten, jedoch nach 
der vor 1500 v. Chr. erfolgten Trennung von den 
Indoariern keinen Kontakt mehr zu ihren „Stam- 
mesbrüder[n]“ in Vorderasien unterhielten und den 
klassischen Streitwagen somit - quasi als gemein- 
sames Erbe aus grundsprachlicher Zeit - mitge- 
bracht haben müssen (NAGEL 1987, 170 ff., 175; 
1992, 74 f.; vgl. auch KocH 2003). Allerdings ist die 
geographische Lokalisierung der so genannten 
Indogermanischen Urheimat in der Forschung um- 
stritten (RAULWING 2000, 69 ff.), so dass sich - je nach 
Gleichsetzung der rekonstruierten grundsprach- 
lichen Indogermanen prähistorisch bezeugten Kul- 
turen von Nordeuropa bis in die Gebiete östlich 
des Urals und in Kleinasien - auch das vermutete 
Entstehungszentrum des Klassischen Streitwa- 
gens verschiebt. Ebenfalls beweise, so NaGEL, der 
indoarische Königsname Tusratta (syllabisch über- 
liefert als Tu-i$-e-rat-ta, Tu-uS-e-rat-ta) von Mittani, 
der mit vedisch Tvesäratha-, rätha-...tvesä ver- 
glichen worden ist, dass die Indoarier bereits vor 
ihrer Ankunft im Alten Orient über einen klassi- 
schen Streitwagen verfügt haben müssen (NAGEL 
1992, 74; dazu kritisch RAULWING 1994, 76 Anm. 25). 
Die vorgeschlagene Etymologie des indoiranisch 
als "Twaisa-ratha- zu rekonstruierenden Namens, 
der mit „dessen Streit-/Rennwagen ungestüm vor- 
dringt“ wohl am treffensten übersetzt zu sein 
scheint,’ ist jedoch mit den im Rigveda geschilder- 
ten Verhältnissen und den grundlegenden Fragen 
der Streitwagengenese und -definition durchaus in 
Einklang zu bringen (Rau 1983; SPARREBOOM 1985). 
Eine so weitreichende Schlussfolgerung, wie die 
Herkunft des klassischen Streitwagens, muss des- 
halb nicht ohne Not den Schultern dieses Namen- 
trägers aufgebürdet werden. 


Technische Innovationen und Erfindungen, 
gesellschaftliche, politische und religiöse 
Phänomene/Neuerungen im Kontext von 
Pferd, Wagen und Indoariern 


Fasst man die über Jahrzehnte reichende Diskus- 
sion zusammen, so umschreiben die folgenden Hy- 
pothesen, Interpretationen, Vorschläge, Bewertun- 
gen, Einschätzungen und Schlussfolgerungen so- 


wohl den eigentlichen Kern der indoarischen „Wert- 
schätzung“ von Pferd und Wagen als auch deren 
(vermeintliche) Auswirkungen. 


In der Forschung werden die sozialgeschichtlichen 
Verhältnisse der Indoarier in der Regel anhand der in 
verschiedenen Textgattungen belegten Berufs- oder 
Klassenbezeichnung maryannu rekonstruiert, wobei 
die sozio-ökonomischen Verhältnisse in verschie- 
denen Arbeiten mit dem modernen Terminus „Feu- 
dalismus“ umschrieben werden. Eine solche Um- 
schreibung ist jedoch methodologisch mehr als 
fragwürdig, weil sich die Forschung weder auf eine 
einheitliche Definition von „Feudalismus“ verständi- 
gen konnte noch ein solcher Begriff aus methoden- 
kritischen Gründen die altorientalischen Verhältnisse 
angemessen zu umschreiben vermag (in die Feu- 
dalismusdiskussion einführend CouLBourN 1956; 
Wunber 1974; KUCHENBUCH 1977). So waren es in 
den vergangenen vier Jahrzehnten vor allem F. 
Schachermeyr, W. Helck, A. R. Schulman, W. Na- 
gel, J. von Beckerath und W. Decker, die in ihren 
Untersuchungen der Hypothese vom „Wagenkrie- 
ger-Ethos“, der Annahme einer „Wagenkrieger- 
kaste“ und eines „Ritteradels“ der vorderasiatischen 
und ägyptischen Streitwagenfahrer und -kämpfer 
nachgegangen sind. HeLck (1971, 585; 1978, 338) 
gelangte dabei auf der Grundlage seiner Interpre- 
tation eines (indes in den Quellen nicht bezeugten) 
„Wagenkrieger-Ethos“ zu dem ebenfalls abzuleh- 
nenden Ergebnis, dass „eine neue ‚feudalistische‘ 
Gesellschaft in Ägypten damals [durch die] Einfüh- 
rung der Streitwagen ‚naturnotwendig‘ entstehen 
mußte“. Die von He cx aufgestellten Merkmale des 
vermeintlichen „Wagenkrieger-Ethos“ sollen dabei 
auf folgenden Elementen basieren, wobei jedoch 
eine sämtlichen Quellen gerecht werdende Unter- 
suchung bis heute aussteht: 

- Persönlicher Mut und Einsatz, 

- Erlebnis der über das menschliche Maß hinaus- 
gehenden Geschwindigkeit, 

- die Sonderstellung des Wagenkämpfers erfor- 
derte neue Formen des Zusammenlebens (,Rit- 
teradel“; „feudalistische“ Strukturen; HELCK 1978, 
338), 

- im Gegensatz dazu die Beamtenschaft als Geg- 
ner, die in traditionellen Wertmaßstäben auf- 
wachse (HELCK 1963, 71: „ritterlich“ versus „bü- 
rokratisch“, dazu kritisch HOFMANN 1989, 296 ff.). 

n diesen Kontext gehört zudem eine bestimmte 
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Interpretationsrichtung der antiken Quellenzeug- 
nisse, die sich - auf der Basis des bis heute laut- 
gesetztlich nicht überzeugend erklärten etymolo- 
gischen Vergleichs von indogermanisch *h7&k’os 
und indoarisch *äsva- „Pferd“ mit den Adjektiven 
indogermanisch *Hehak’ü- und indoarisch asu- 
„schnell“ (SPARREBOOM 1985, 15) - als Sport- und 
Schnelligkeitsgedanke präzisieren lässt (RAULWING 
u. SCHMITT 1998, 676-679). Dieser zeige sich nicht 
zuletzt im altindischen Jaiminiya-Brahmana in der 
Formulierung: „Die Wettfahrt ist ja die höchste 
Herrlichkeit“ (OETTINGER 1994, 73). 


Überdies wird in der Forschung die Hypothese 
vertreten, dass auch die altorientalischen Bezeich- 
nungen für das Pferd, wie ugaritisch ssw, hebrä- 
isch sus, altaramäisch süs, ägyptisch $sm.t auf in- 
doarisch áśva- zurückgehen (dazu RAuLwine 2000, 
107 f. mit weiterer Literatur). Dies werde auch durch 
die Beobachtung gestützt, dass das Pferd im Alten 
Orient selbst bis zur Ankunft der Indoarier Mitte des 
2. Jts. v. Chr. keine größere Rolle gespielt haben 
könne, wie sowohl das Sumerogramm ANSE. 
KUR.RA wörtlich übersetzt als „Esel des Fremd- 
landes“ (= „Pferd“) als auch die berühmte altbaby- 
lonische Gesetzessammlung des Codex Hammu- 
rapi belege, in dem Pferde in den Paragraphen, in 
denen andere Tiere genannt werden, gänzlich feh- 
len, dort indes zu erwarten wären (Codex Hammu- 
rapi §§ 7 f. und 88 224 f.; vgl. dazu Meyer 1909a, 
22-24, siehe dort auch 23 Anm. 1). 


Eine weitere Argumentationskette gestaltet sich wie 
folgt: Wenn die „indogermanischen“ Hethiter im 
15. Jh. v. Chr. für die Pferdezucht „hurritische In- 
strukteure“ (HELCK 1986, 43), für die das Indoarische 
bereits keine lebende Sprache mehr war, aus dem 
indoarischen Kernbereich an den königlichen Hof in 
HattuSa holten und jener bestellte „Kikkuli aus dem 
Lande Mittani“ seine Berufsbezeichnung mit dem 
wohl indoarisch-hurritischen Begriff aššuššanni* an- 
gibt und diese indoarischen Experten aus Mittani in 
ihrem grammatikalisch nicht selten fehlerhaften Hur- 
ritisch dennoch jene indoarischen Pferdefachworte 
in einer Trainingsanleitung für hethitische Streitwa- 
genpferde geradezu „pietätvoll als Fossilien tradie- 
ren“ (KAMMENHUBER 1968, 18; vgl. auch HANGAR 1955, 
526), so könne dies nicht anders als eine Jahrhun- 
derte alte Verbundenheit der Indoarier mit Pferd und 
Wagen aufgefasst werden. 


Vergleicht man vor diesem Hintergrund die Rezep- 
tion der Indoarier und Hethiter in der Streitwagen- 
forschung, so treten die Hethiter gegenüber den 
Indoariern - was uns an diesem Punkt keineswegs 
mehr überraschen sollte - hinsichtlich der Frage 
nach der Genese des klassischen Streitwagens so- 
wie anderen indoarischen „Innovationen“ und der 
als „typisch indoarisch“ interpretierten ,,Wertsché 
zung“ deutlich zurück. Sie erweisen sich nach die- 
sen Studien stets als ‘gelehrige Schüler’ der Indo- 
arier (zuletzt Makkay 2000, 11), und dies, so die vor- 
geschlagenen Hypothesen, aus folgenden Gründen: 
— Hethitische Personennamen sind im Gegensatz 
zu den Indoiranischen - z. B. avestisch “ASta- 
aspa- „der acht Rosse hat“ (vgl. griechisch As- 
taspés; IPNB |, 25, s.v. 53) oder Agraé.rava „an 
den Spitze den Streitwagen habend“ (IPNB |, 
17 s. v. 4) - nicht mit Kompositionselementen 
/Pferd/ oder /Wagen/ gebildet (KAMMENHUBER 
1968, 21). In diese Richtung geht auch die Ein- 
schätzung von N. OETTINGER (1994, 73), der re- 
sümiert: „Auch im althethitischen Reich scheint, 
bei aller militärischen Bedeutung des Streitwa- 
gens ..., der ‘Adel’ seine Identität nicht über ihn 
bezogen zu haben. [...] In diesem Zusammen- 
hang könnte auch von Bedeutung sein, daß die 
etymologisierbaren unter den althethitischen 
Eigennamen, deren früheste Form uns in den 
altassyrischen Kültepe-Tafeln greifbar wird, sich 
nicht auf Pferd, Wettkampf oder Wagenfahrt be- 
ziehen.“ Bereits J. WIESNER versuchte unter dem 
Eindruck der angeblich nahezu die gesamte an- 
tike Welt überrollenden Indoarier das fehlende 
kriegerische und damit „erobernde“ Element 
bei den Hethitern dadurch aufzulösen, indem er 
die Indogermanen aufgrund des Wortfeldes 
„Wagen“ generell und die späteren Indoarier im 
Besonderen als „Streitwagenvolk“ ersten Ran- 
ges deutete, für die Hethiter jedoch lediglich die 
„friedliche Wagenfahrt“ konzedierte (WIESNER 
1939-40, 380; vgl. RauLwine 2000, 61 f., Anm. 
103). Nach SCHACHERMEYR (1936, 235 Anm. 1) 
sei deshalb „auch das Argument [völlig ver- 
fehlt], daß die Hethiter das Pferd, den Wagen 
nebst den Rennspielen nach Kleinasien mitge- 
bracht hätten [...]*. 
- Es gibt keine Beschreibungen von Wagen- oder 
Pferderennen in den hethitischen Quellen. 
- Wenngleich etwa hethitische Gottheiten wie 
Pirwa, Pirinkir/Pirinkar bekannt sind, deren Be- 
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ziehung zu Pferden aus den hethitischen und 
keilschrift-luwischen Texten ablesbar ist, spie- 
len Pferde in Ritual oder Opfer im Vergleich zu 
den altindischen und avestischen Zeugnissen 
eine gänzlich andere Rolle (Haas 1994; Neu 
1994). 


Ein weiterer, in der Forschung vorgetragener Beleg 
für eine „indoarische Wertschätzung“ des Pferd- 
und-Wagen-Komplexes ist in der von dem Assy- 
riologen E. WEIDNER (1891-1967) vertretenen Hypo- 
these gesehen worden, dass die Verwendung 
weißer Streitwagenpferde in Assyrien seit dem zwei- 
ten Viertel des 2. Jts. v. Chr. vor dem Hintergrund 
einer Vielzahl von Belegen in den klassischen Quel- 
len (vor allem zu den Persern) möglicherweise als 
Nachahmung indogermanischer Riten durch direkte 
Vermittlung des „Ritteradels im Mitannivolk“ zu inter- 
pretieren sei (WEIDNER 1952, 159b). 


Darüber hinaus könnten, so weitere Forschungsmei- 
nungen, zeitgenössische indoarische Einflüsse auf 
ost- und südostmediterrane Kulturen festgemacht 
werden. Hiermit sind z. B. Lehnwörter im Ägypti- 
schen des Neuen Reiches gemeint, d. h. termini 
technici, die von den Ägyptern in ihren Wortschatz 
aufgenommen wurden; so auch die Fachbezeich- 
nungen ssm.t „Pferd“ und mrkbt „Wagen“, deren 
Etymologie seit der zweiten Hälfte des 19. Jhs. un- 
streitig ist (zum ägyptischen Wortfeld vgl. HOFMANN 
1989). Vor diesem klaren Hintergrund hat NaceL 
(1992, 74) gefordert, die bis vor kurzem unklare 
ägyptische Wagenbezeichnung wrrjj.t sei aus einem 
nicht belegten - sondern vielmehr zu fordernden — 
indoarischen Nomen “wr ta- in derselben Bedeu- 
tung herzuleiten, weshalb auch die Indoarier im Alten 
Orient bereits „um 2000 v.Chr.“ datiert werden müs- 
sten. Allerdings ist dieses Postulat, das bereits von 
methodenkritisch unreflektiert etymologisierenden 
Forschern wie S. N. Mironov und F. Cornelius vertre- 
ten wurde, in der Forschung übereinstimmend auf 
Ablehnung gestoßen. Bleibt die bereits mehrfach 
genannte und bis heute nicht im Kontext sämtlicher 
Quellen untersuchte Gruppe der maryannu. 


Die Gruppe der maryannu im Alten Orient 


Zu den wissenschaftshistorisch wie rezeptionsge- 
schichtlich bedeutendsten indoarischen Quellen 


des 3. Viertels des 2. Jts. v. Chr. gehören die in alt- 
orientalischen, hethitischen und ägyptischen Zeug- 
nissen überlieferten maryannu. Hierbei handelt es 
sich um einen terminus technicus, der zur Bezeich- 
nung bestimmter sozialer Gruppen diente, für die 
nach Meinung der überwiegenden Mehrzahl der 
Forschungsbeiträge „eine Meisterung des leichten 
Streitwagens“ kennzeichnend war (EWAia Il, 330). 
Die in verschiedenen Varianten bezeugten Schrei- 
bungen für maryannu sind in historischen Verträgen, 
so genannten „Zensuslisten“, Briefen, Urkunden, 
historischen Inschriften und diplomatischen Korres- 
pondenzen dokumentiert (zuletzt Hormann 1989, 
296 ff.; WILHELM 1987-90). Eine zusammenfassende 
Monographie zu den maryannu ist, wie bereits er- 
wähnt, nach wie vor ein Desiderat der Forschung. 


Der Iranist F. C. Anpreas (1846-1930) hat erstmals 
das Vorderglied *marya- etymologisch mit altindisch 
marya- „Jungmann, Jüngling (auch junger Krieger, 
junger Mann einer Frau, Liebhaber)“ in Verbindung 
gebracht (EWAia Il, 329 f.; ANDREAS in WINCKLER 
1910, 291, 297, 300). Neben einer in den vergange- 
nen rund neun Jahrzehnten publizierten, kaum zu 
überblickenden Vielzahl von Hinweisen und Kom- 
mentaren zu den maryannu im Alten Orient stehen 
zu diesem Fachbegriff bislang sowohl Einträge in 
Fachlexika wie auch in Handwörterbüchern zur Ver- 
fügung (exemplarisch Akkadisches Handwörterbuch 
(1972), 611b s. v.; The Assyrian Dictionary of the 
Oriental Institute of Chicago (1977), 281 f. s. v.; 
EWAia II, 329 f.). 


Heute wird die Bezeichnung maryannu überwie- 
gend aus indoarisch *marya- „etwa ‚Jungmann, 
junger Krieger‘“ + hurritisches Element -nnu als 
Abstraktum eines Kompositums zur Charakterisie- 
rung einer sozial und rechtlich gekennzeichneten 
Gruppe erklärt (RAINEY 1965, 20 Anm. 6). Aus mor- 
phologischer Sicht harrt jedoch das Suffix -nnu auch 
weiterhin einer überzeugenden hurritologischen 
Deutung (WILHELM 1987-90, 419 f.; zuletzt WEGNER 
2000, 49, 51). Die insbesondere von KAMMENHUBER 
(1968, 220 f.) und Diakonorr (1972, 76) gegen eine 
indoarische Herleitung von maryannu vorgebrachten 
„hurritologischen Bedenken“ konnten (u. a.) von 
WILHELM (1987-90, 419), wenn nicht prinzipiell ent- 
kräftet, so doch zumindest entscheidend relativiert 
werden: „Einer Ableitung von m.[aryannu] aus al- 
tind.[isch] märya- stehen demnach keine gewichti- 
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gen hurritologischen Bedenken entgegen. Ein strik- 
ter Gegenbeweis kann allerdings beim gegenwarti- 
gen Stand der Erschließung der hurr itischen] Spra- 
che nicht erbracht werden“. 


Innerhalb der sprachwissenschaftlichen wie kultur- 
geschichtlichen Bewertung der indoarischen ter- 
mini technici im Alten Orient, die in der Mehrzahl 
dem Kontext Pferd und Wagen zugerechnet wer- 
den kénnen und deshalb auch immer wieder zur 
Beantwortung der Frage nach der Herkunft des 
klassischen Streitwagens im Alten Orient herange- 
zogen worden sind, wurde der Bezeichnung ma- 
ryannu eine erhöhte Aufmerksamkeit, ja in manchen 
Fällen geradezu eine überschwängliche Interpreta- 
tionsfreude zuteil (ausreichend Beispiele bei MAYR- 
HOFER 1966 ff., s. v.). So ist es keineswegs überra- 
schend, dass sich eine Vielzahl unterschiedlicher 
Übersetzungen und Interpretationen gegenüber- 
stehen - von denen im Folgenden hier nur einige 
der nach 1945 publizierten Vorschläge aufgelistet 
sind, um die Vielfalt und Aktualität der Forschungs- 
meinungen ebenso zu dokumentieren wie die Not- 
wendigkeit einer grundlegenden Neubearbeitung 
sämtlicher zur Verfügung stehender Quellen: „war- 
rior class“ (OREN 1997, xxi), „Adelsklasse“ (OETTINGER 
1994, 73); „Rittergutsbesitzer“ (HeLck 1971, 485), 
„Ritter“ (KAMMENHUBER 1968), Militärische [] Adels- 
schicht“ (WEGNER 2000, 22), „Militäraristokratie“ 
(Zaccaanini 1977, 21), „oberste Adelsschicht* (NAGEL 
1966, 31) oder „kriegsentscheidende Elitetruppe“ 
(WILHELM 1982, 27). Überdies wurde der für die ma- 
ryannu vielfach konstatierte Adelsstatus durchaus 
auch energisch bestritten (z. B. Diakonorr 1972, 114). 


Interessanterweise ist der Zusammenhang von ma- 
ryannu, Pferd und Wagen in den hethitischen, alt- 
orientalischen und ägyptischen Textzeugnissen — 
im Gegensatz zur Gruppe der im hurritischen Nuzi 
(d. h. in Nuzi, Arrapha und Kurruhanni) im heutigen 
Nordirak als lü.mesräkib giSGIGIR (DoscH 1993, 1 
Anm. 5) bezeugten Streitwagenkämpfer, die nach 
WILHELM zur höchsten Rangordnung gehörten und 
nach ihm insofern mit den maryannu vergleichbar 
sind - nicht aus dem Wort selbst ablesbar. Für die 
Streitkräfte in Arrapha lassen sich zwei klar unter- 
scheidbare Gruppen ausweisen: zum einen loka- 
len Verbände - gewissermaßen Reserveverbände, 
die auch für Wachaufgaben herangezogen wurden 
-, zum anderen Streitwagenkontingente aus dem 


verbündeten Hanigalbat, also dem Mitanni-Kernland 
selbst, die T. KENDALL, der die Texte mit militäri- 
schen Inhalten aus Nuzi bearbeitet hat, als Elite- 
truppen, als Berufssoldaten mit Fronterfahrung 
einstuft und die er auf etwa 200 Mann in den Städ- 
ten Arwa und Arnapuwa beziffert (KENDALL 1975, 63 
f., 128, siehe auch 75). Dieser Sachverhalt ist hier 
insofern erwähnenswert, weil wir gerade hier eigent- 
lich nicht den semitisch-sumerischen Terminus 
lü.mesräkib 9SGIGIR, sondern vielmehr indoarisch- 
hurritisch maryannu erwartet hätten. 


Zu den vorgeschlagenen Verbindungenen zwi- 
schen maryannu und den seit akkadischer Zeit be- 
zeugten Gruppen der Ummän Manda (AHw Ill, s. v.) 
- die Verbindung mit den Ariern wird bereits von dem 
Hethitologen E. O. FORRER (1922, 247 ff.; 1947, 21 
f .) vertreten - ist hier aus wissenschaftshistorischer 
Sicht vor allem der bereits erwahnte Cornelius zu 
nennen, der die Umman Manda noch in den 1960er 
Jahren mit „arischen Kriegern“ und „Reisige[n]“ 
gleichsetzte, wobei er ohne Not eine etymologische 
Verbindung zu einem grundsprachlichen Etymon 
*mandos in der Bedeutung „Streitwagenroß“ her- 
zustellen versucht hat: ERIN-manda = „reisigel ] 
Truppen - Mandus ist das indogermanische Wort für 
Streitwagen“. Cornelius behauptet überdies, „ERIN- 
Manda [seien] eben die Marianni ... das heißt die 
pferdezüchtende [...] auf Streitwagen kampfende un- 
mittelbare Gefolgschaft der Eurritischen Herrscher“; 
hier ist jedoch unzweifelhaft der Wunsch Vater des 
Gedankens (vgl. grundlegend MAYRHOFER 1966; 
1974 s. v.; zuletzt u. a. SAUTER 2000, Kapitel 9.2.1.3 
mit weiterer Literatur und Stand der Forschung). 


Ergebnis 


Fassen wir unsere rezeptionsgeschichtliche Spu- 
renlese zu den vorderasiatischen Indoariern und 
maryannu zusammen, so wird diesen vor dem 
Hintergrund eines bereits in der Literatur der Re- 
naissance belegten (GraF 1999) und über die Ro- 
mantik sowie das Kaiserreich bis heute tradierten 
Ritterbildes (Bumke 1986; Paravıcını 1994) nicht nur 
die Einführung des Pferdes in den Alten Orient zu- 
geschrieben, sondern auch die des klassischen 
Streitwagens (dazu Rauıwıng 1994, 76; 2000, 29 
Anm. 35), einschließlich technischer Innovationen 
wie der Jochgabel (KocH 1992), der „Einführung ei- 
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ner neuen Streitwagenstrategie“ (BORKER-KLAHN 
1988, 217), eines neuen Bildgedankens - den Wa- 
genkampf - in der Kunst (MoorTGAT 1930) sowie ei- 
ner mit dem Konnex Pferd und Wagen assoziierten 
und insbesondere aus den indoarischen termini 
technici deduzierten „Wertschätzung“. Bezogen auf 
die Levante und Ägypten dachte man deshalb lange 
an eine „bis Palästina geschlagen[e]“ „indoarische 
Welle“ „aristokratische[r]“ Indoarier, die als „Füh- 
rungsschicht“ der Hyksos den klassischen Streit- 
wagen im ostmediterranen Bereich bekannt mach- 
ten (dazu kritisch MaYRHOFER 1974, 18 mit Belegen 
und Literatur). Wenngleich die Indoarier im Alten 
Vorderasien bedeutende wie signifikante Spuren 
zum Komplex Pferd und Wagen hinterlassen ha- 
ben, die es - befreit von irreführenden Konnotatio- 
nen wie „Feudalismus“, „Wagenkrieger-Ethos“ und 
„Rittertum“ - erneut zu sichten gilt, wird jedoch ein 
solches Geschichtsbild weder den historischen Ver- 
hältnissen noch dem philologischen Befund oder 
den vergleichend-sprachwissenschaftlichen Re- 
konstruktionen gerecht, da nicht alle Möglichkeiten 
einer Quellenanalyse und -interpretation ausge- 
schöpft worden sind. 


Nach den in den vorangegangenen Abschnitten 
skizzierten Fragestellungen, Verbindungslinien, Ein- 
flussebenen und Forschungsschwerpunkten ver- 
spricht allein eine neue Untersuchung des gesam- 
ten, von den Indoariern im Alten Orient stammenden 
Sprachmaterials vor dem Hintergrund einer fundier- 
ten Wissenschafts- und Rezeptionsgeschichte Aus- 
sicht auf eine erfolgreiche Beantwortung der Frage 
nach der kulturhistorischen Rolle der Indoarier und 
maryannu im Alten Vorderasien hinsichtlich des 
Pferd-und-Wagen-Komplexes. Der momentane For- 
schungsstand erlaubt hierzu keine sichere Aus- 
sage; auf welche Sprachgruppe die Entwicklung 
und Vermittlung des Streitwagens zurückgeht, kön- 
nen wir bislang nicht zweifelsfrei beantworten. 


In der Fachliteratur standardisierte Abkürzungen 


EWA\a — M. MAYRHOFER, Etymologisches Wörterbuch 
des Altindoarischen LI. Heidelberg 1986-1997; Bd. Ill, 
Index, Heidelberg 1997-2001. 

IPNB - M. MAYRHOFER u. R. SCHMITT (Hrsg.), Iranisches 
Personennamenbuch 1. Fasz. |: Die avestischen Namen, 
Wien 1977; Fasz. Il: Die altpersischen Namen, Wien 
1979; Fasz. Ill: Indices zu Bd. 1., Wien 1979. 


‚Anmerkungen 


Es muss an dieser Stelle ganz explizit hervorgehoben wer- 
den, dass die Studien zum Indoarischen von M. MAYRHOFER 
(1966 ff.) einschließlich seines unschätzbaren Etymologi- 
schen Wörterbuchs des Altindoarischen (1996 ff.) und das 
Iranische Personennamenbuch (IPNB, 1977 ff. zusammen 
mit R. SCHMITT u. a.) zum Verlässlichsten gehören, was von 
der Historisch-Vergleichenden Sprachwissenschaft und der 
Indoiranistik zu diesem Thema veröffentlicht wurde - das 
Buch von DERAKHSHaN! (1998) vermag indes, entgegen eines 
ersten, rein optisch positiven Eindrucks, das geforderte wis- 
senschaftliche Niveau nicht zu erreichen. Bezüglich einer 
noch zu leistenden Analyse des Wortfeldes „Pferd und Wa- 
gen“ im grundsprachlichen Indogermanischen und Indoira- 
nischen wird jede Studie von MayrHorers Arbeiten ausge- 
hen müssen. Dies gilt auch für das Desiderat einer 
Rezeptionsgeschichte zu den Indoariern im Alten Orient sowie 
einer Gesamtbetrachtung zu den maryannu. Mein Beitrag 
selbst kann nur einen Bruchteil dessen zurückgeben, was er 
den unzähligen Anregungen und Hinweisen der Studien von 
Prof. Manfred Mayrhofer, dem er in dankbarer Freundschaft 
Zugeeignet ist, entnehmen durfte. Mein besonderer Dank 
gilt abschließend sowohl Dr. Moritz Kiderlen für eine kritische 
Durchsicht des Manuskripts als nicht zuletzt den Herausge- 
bern des vorliegenden Bandes - auch hier ist stellvertretend 
Dr. Stefan Burmeister herauszuheben - für ihr großzügiges 
Entgegenkommen hinsichtlich Konzeption und Realisierung 
dieses Artikels. Die ursprüngliche, für dieses Handbuch kon- 
zipierte Fassung ergab einschließlich Fußnoten, Bibliogra- 
phie und Abbildungen sowie Abschnitten zu Rezeption und 
Wissenschaftsgeschichte zu Indogermanen, Indoariern und 
den maryannu in Forschungen zum 1. Jt. v. Chr. sowie Hypo- 
thesen zu ihrem vermeintlichen sozialhistorischen Status vor 
1500 v. Chr. einen Umfang, der den für dieses Handbuch be- 
messenen Rahmen bei weitem gesprengt hätte. Es erscheint 
hier eine gegenüber der ursprünglichen Konzeption stark 
verkürzte Version. Eine ausführliche Fassung wird andernorts 
publiziert werden. 


Literaturhinweise zu allen folgenden technischen Innovatio- 
nen, Erfindungen, gesellschaftlichen, politischen und religi- 
Deen Phänomenen/Neuerungen finden sich in MAYRHOFER 
1966 ff. u. Mooney 1986 ff. 

Zu den Belegen im Kikkuli-Text (wie zu den in anderen Quel- 
len überlieferten Fachbegriffen) vgl. Abb. 2 sowie den Bei- 
trag von RAULWING u. MEYER in diesem Band. 

EWAia II, 429 f. Zwischen Streit- und Rennwagen zu unter- 
scheiden, ist eine Bedeutungsnuance, die in meinen kriti- 
schen Ausführungen zu Naceı (zu Tušratta siehe RAULWING 
1994, 76 Anm. 25) zu ergänzen wäre und die gut mit dem im 
Rigveda geschilderten Verhältnissen übereinstimmt (dazu 
ausführlich SparREBOOM 1985). 

Indoarisch-Hurritisch aššuššanni ist ein hippologischer ter- 
minus technicus, in dessen Kompositionsvorderglied nach 
Meinung der meisten Forscher indoarisch äsva- „Pferd“ 
steckt (RAULWING u. SCHMITT 1998) und der sich sowohl in einer 
mittelassyrischen Trainingsanleitung findet als auch später 
als mittelassyrisch susani, neuassyrisch susänu, neubabylo- 
nisch šušānu, syrisch Susana belegt ist. 

Siehe RauLwinG 1994 mit vergleichend-sprachwissenschaft- 
licher und methodologischer Kritik an Nagels Gesamtkonzep- 
tion und seinem Postulat; SCHNEIDER 1999 mit einer hethiti- 
schen Herleitung; GRoppek 2000 mit Kritik an der hethitischen 
Evidenz von SCHNEIDERS angeführtem Beleg und Zon rn 
2000 mit einem fundierten hamito-semitischen Vorschlag. 
Nach Zaccacnini (1977, 21) wurde der Streitwagen „be- 
‚sonders von Leuten vielleicht indoiranischen Ursprungs ein- 
gesetzt“ und nach G. Wu gu (1982, 27, 60; 1987-90, 419) 
waren die maryannu „geradezu durch [den] Besitz [des Streit- 
wagens] definiert“. 


Peter Raulwing 
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